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POVZETEK 
 
Varnost prometa je ena od temeljnih kakovosti prometnega sistema. Vsak 
udeleţenec v prometu ali uporabnik prometne storitve ţeli tak prometni sistem, ki 
zadovoljuje njegove potrebe in pričakovanja. Med vsemi vrstami prometa je daleč 
najbolj nevaren cestni promet, ki zahteva tudi največji krvni davek. 
 
Varnost cestnega prometa najpogosteje povezujemo s številom prometnih nesreč, 
mrtvimi in telesno poškodovanimi udeleţenci. Slovenija se po številu smrtnih ţrtev na 
cestah, na milijon prebivalcev, uvršča v sam evropski vrh. Ţal so mladi vozniki, glede 
na njihov deleţ v prometu, najpogostejši povzročitelji prometnih nesreč in skupaj s 
potniki v osebnih avtomobilih tudi najpogostejše ţrtve.  
 
V diplomskem delu se bom osredotočil na prometne nesreče mladih, in sicer 
starostno skupino od 18 do 24 let. Prikazal bom značilnosti prometnih nesreč v 
katerih so udeleţeni mladi, in jih primerjal z drugimi drţavami EU in z drugimi 
udeleţenci prometnih nesreč. Prav tako bom v diplomskem delu predstavil 
zakonodajo s področja varnosti cestnega prometa ter programe in cilje Slovenije in 
EU za izboljšanje stanja prometne varnosti. 
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SUMMARY 
  
Traffic safety is one of the fundamental qualities of transport system. Each traffic 
participant or transport service user wants to have such transport system that   
meets his needs and expectations. The most dangerous is road traffic since it causes 
most of the fatalities among all sorts of traffic.  
  
Safety in road traffic is most frequently related to the number of traffic accidents, 
lost lives or injured traffic participants. Republic of Slovenia is placed at the very top 
of European countries in the number of deaths per million inhabitants. Given the 
share of young drivers in traffic they are mostly responsible for accidents and 
together with passengers in cars most common car accident victims.  
  
The main focus of my thesis is traffic car accidents that concern young people more 
precisely the age group of 18-24 years. I will represent main characteristics of car 
accidents in which young people are involved and compare them with other EU 
member states and with other car accident participants. I will also represent the   
legislation on road safety, programmes and objectives of Slovenia and EU to improve 
the situation of road safety   
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Ceste spet vzele mlada ţivljenja. Prehitra voţnja usodna za smrt mladih. To sta le 
dva izmed naslovov, ki jih prepogosto slišimo ali preberemo v različnih medijih. 
Številke nam povedo, da se Slovenija po številu smrtnih ţrtev na cestah, na milijon 
prebivalcev, uvršča v sam evropski vrh. Ţal so mladi vozniki, glede na njihov deleţ v 
prometu, najpogostejši povzročitelji prometnih nesreč in skupaj s potniki v osebnih 
avtomobilih tudi najpogostejše ţrtve.  
 
Nesreče spremljajo človekovo ţivljenje ţe od nekdaj. Nesluteni tehnični razvoj, ki ga 
doţivljamo v zadnjih desetletjih, je poleg napredka prinesel nove in nove vrste 
nesreč, kar pogosto sprejemamo kot nekaj povsem samoumevnega. Zdi se, kot bi se 
v tem času sprijaznili s tem, da so sestavni del človekovega ţivljenja. Ko nas mediji, 
različni drţavni organi in zavodi seznanjajo s statističnimi podatki o vzrokih prometnih 
nesreč, številu smrtnih ţrtev in drugih podatkih, se le malokdo zaveda oziroma 
razmišlja, da se za temi podatki skrivajo druţinske tragedije, trpljenje ljudi, ţalost, 
itn. Šele, ko se mediji razpišejo in razgovorijo ob velikih – odmevnih prometnih 
nesrečah, začnejo oziroma začnemo ljudje malo razmišljati tudi o teh stvareh, saj se 
nas tragične zgodbe ljudi dotaknejo. Resnično pa nas prometne nesreče prizadenejo 
le, če jih boleče občutimo v druţini ali med prijatelji. Ţal ljudje prehitro pozabljamo 
na vse te zgodbe, ki nas opozarjajo in opominjajo na to, kakšne so lahko posledice 
naših napak v cestnem prometu. Poleg tega se le malokdo zaveda, da smo lahko 
potencialne ţrtve prometnih nesreč prav vsi. Vse te nesreče se ne dogajajo zaradi 
nekih, nam neznanih sil, temveč jih povzročamo predvsem ljudje s svojim 
nepremišljenim, nepravilnim in nevarnim ravnanjem. 
 
Kot prometni policist sem skoraj vsakodnevno obravnaval prometne nesreče. Ţal so 
bile pogosto med njimi tudi prometne nesreče s smrtnim izidom. Nihče, ki tega ni 
doţivel, ne more vedeti kako ţalosten je pogled na mrtve ljudi in njihove svojce, ki 
ţalujejo za izgubljenimi ţivljenji svojih bliţnjih. Predvsem je ţalosten pogled na mrtve 
otroke in mlade, ki še niso ali pa so komaj začeli ţiveti ţivljenje, pa se je njihova pot 
kruto končala na cesti. Ţalostno je tudi gledati, kako ljudje poceni zapravljajo 
ţivljenje in kako malo ga cenijo, predvsem kako malo cenijo ţivljenja drugih ljudi. 
Slednje se kaţe predvsem ob brezskrbnem divjanju in grobem kršenju cestno 
prometnih predpisov, čemur smo lahko skoraj vsakodnevno priča na naših cestah. 
Zaskrbljujoče je, da so te osebe v večini primerov mladi. 
 
Varnost prometa je ena od temeljnih kakovosti prometnega sistema. Vsak 
udeleţenec v prometu ali uporabnik prometne storitve ţeli tak prometni sistem, ki 
zadovoljuje njegove potrebe in pričakovanja. Med vsemi vrstami prometa je daleč 
najbolj nevaren cestni promet, ki zahteva tudi največji krvni davek. Vsako leto v 
prometnih nesrečah umre pribliţno 1,2 milijona ljudi, 5 milijonov pa jih za vedno 
ostane invalidnih. Na slovenskih cestah je v zadnjih šestnajstih letih umrlo skoraj 
6000 ljudi, več kot 180.000 pa se jih je poškodovalo. Prometne nesreče dosegajo 
razseţnosti najhujših epidemij in so na vrhu med vzroki za smrt ali hude telesne 
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poškodbe. Med vzroki za smrtnost med mladimi pa daleč presegajo nevarne bolezni 
in druge nesreče. Prometne nesreče pomenijo poleg nenadomestljivih izgub ljudi, 
visoke stopnje invalidnosti in drugih posledic, ki jih imajo preţiveli, tudi velike 
druţbene izgube. Po ocenah Evropske unije izgubijo razvitejše drţave na leto 2 do 3 
odstotke druţbenega bruto proizvoda zaradi posledic prometnih nesreč v cestnem 
prometu. 
 
Ob zastrašujočih številkah prometnih nesreč in njenih posledic se postavlja 
vprašanje, ali se ljudje zavedamo ogroţenosti zaradi prometnih nesreč, saj so npr. 
prometne nesreče s smrtnim izidom kljub velikemu številu v človekovem ţivljenju 
statistično vendarle redki dogodki. Vsak drţavljan Slovenije bi statistično gledano 
umrl zaradi posledic prometne nesreče enkrat v 5500 letih (Ţlender, 1998). Te 
statistično relativno redke ogroţenosti si ljudje enostavno ne znamo predstavljati in 
zato ne predstavlja posebne spodbude za varnejše vedenje.  
 
Varnost cestnega prometa najpogosteje povezujemo s številom prometnih nesreč, 
mrtvimi in telesno poškodovanimi udeleţenci. Na tem področju je bil v Sloveniji v 
zadnjih 15 letih storjen zelo velik napredek. V letu 1994 je na slovenskih cestah 
umrlo 505 udeleţencev cestnega prometa, leta 2007 pa je umrlo 293 udeleţencev, 
kar je občutno zmanjšanje najhujših posledic prometnih nesreč. Kljub temu pa v 
zadnjih letih ugotavljamo, da se prometna varnost v Sloveniji poslabšuje in da še 
vedno zelo odstopamo od evropskega povprečja. Potrebni bodo še znatni napori vseh 
odgovornih za prometno varnost, da bomo dosegli takšno stopnjo varnosti, kot jo 
svojim prebivalcem nudijo ostale evropske drţave.  
 
Značilno je, da se zaradi uspešnega uveljavljanja ukrepov za večjo varnost v 
prometu, v razvitih drţavah stopnja umrljivosti zaradi posledic prometnih nesreč 
postopoma zmanjšuje, povečuje pa se v deţelah v razvoju in tudi v drţavah Vzhodne 
Evrope. Skupno število mrtvih na evropskih cestah je vsak dan skoraj tolikšno, kot če 
bi se zrušilo srednje veliko letalo. Zaradi tega je varnost na cestah postala osrednja 
skrb Evropske unije, ki si je zadala nalogo, da si bo v prihodnjem desetletju 
prizadevala zmanjšati število mrtvih na cestah za polovico, in sicer s celostno akcijo, 
ki bo upoštevala človeške in tehnične dejavnike s ciljem, da vseevropsko cestno 
omreţje postane bolj varno.  
 
Raziskave kaţejo, da evropski vozniki pričakujejo učinkovitejše ukrepe na področju 
cestnoprometne varnosti. V prvi vrsti so to boljše ceste, boljša vzgoja voznikov, 
enotna uveljavitev prometnih predpisov, kontrola varnosti vozil in propagandne akcije 
za varen cestni promet. 
 
Najbolj pogoste ţrtve in hkrati tisti, ki najbolj ogroţajo druge, so mladi vozniki med 
18. in 24. letom starosti. Diplomsko delo obravnava ravno to skupino udeleţencev v 
cestnem prometu, pri čemer bodo podrobno obravnavane samo najhujše prometne 
nesreče, in sicer prometne nesreče s smrtnim izidom za obdobje od leta 2001 do 
2007. Namen in cilj diplomskega dela je prikazati značilnosti teh prometnih nesreč, 
njihove vzroke in tudi razloge za nadpovprečno udeleţenost mladih v prometnih 
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nesrečah. Prav tako bo prikazana zakonodaja s področja varnosti cestnega prometa 
ter kako se Slovenija in Evropska unija spopadata s tem problemom in kakšne ukrepe 
in načrte sta sprejeli za zmanjšanje števila smrtnih ţrtev v prometu med mladimi. Pri 
obravnavi teme bosta v največji meri uporabljeni primerjalna metoda in statistična 
metoda. 
 
Diplomsko delo je razdeljeno na tri dele.  
V prvem delu so zajeti splošni podatki o prometnih nesrečah, kjer so opredeljeni vsi 
pojmi, povezani s prometnimi nesrečami, predstavljena je zakonodaja s področja 
varnosti cestnega prometa in stanje prometne varnosti v Sloveniji in EU.  
Drugi del bo namenjen osrednjemu delu diplomskega dela, to je prometnim 
nesrečam mladih. V tem delu bodo predstavljene značilnosti prometnih nesreč mladih 
in podrobno predstavljeni in razčlenjeni podatki, kot so značilnosti, ure, vzroki in 
drugi podatki teh prometnih nesreč. 
V tretjem delu bodo predstavljeni ukrepi in dokumenti EU in Slovenije za zmanjšanje 
števila smrtnih ţrtev v prometu. Poudarek bo na ukrepih za izboljšanje stanja 
prometne varnosti mladih.   
 
V prvem delu je v uvodu diplomskega dela na kratko predstavljeno področje, ki ga bo 
delo zajemalo, namen diplomskega dela in uporabljene metode pri njegovi izdelavi.  
V drugem poglavju so predstavljeni splošni podatki, povezani s prometnimi 
nesrečami, kot tudi pojmi. Tako je v tem delu opredeljen pojem prometne nesreče, 
udeleţenec prometne nesreče in kako se delijo prometne nesreče. 
Nadalje je predstavljena zakonodaja s področja prometne varnosti, kjer so analizirani 
pravni akti, in sicer spreminjanje zakonodaje na področju varnosti cestnega prometa, 
posebna pozornost pa je namenjena določilom, ki se nanašajo na mlade voznike. 
V nadaljevanju diplomskega dela so predstavljeni splošni podatki o stanju prometne 
varnosti v Sloveniji in EU. 
 
V drugem delu diplomskega dela je podrobno razčlenjena osrednja tema, in sicer 
prometne nesreče mladih. Tako so opredeljeni razlogi za nadpovprečno udeleţenost 
mladih v prometnih nesrečah, ogroţenost mladih zaradi posledic prometnih nesreč, 
značilnosti prometnih nesreč mladih voznikov in vzroki prometnih nesreč, v katerih so 
udeleţeni mladi. 
 
V tretjem delu diplomskega dela so predstavljeni dokumenti in programi tako na 
nacionalni ravni in tudi na ravni EU za zmanjšanje števila ţrtev prometnih nesreč. 
Tako so na kratko predstavljeni najpomembnejši dokumenti: Nacionalni program 
varnosti cestnega prometa, Resolucija prometne politike, Bela knjiga in Evropski 
akcijski program za varnost v cestnem prometu. Predvsem pa je v tem delu 
posvečena pozornost ukrepom za zmanjšanje števila ţrtev med mladimi.  
 
Tema diplomskega dela mi je ţe iz vidika, da sem bil zaposlen kot prometni policist in 
sem imel vsakodnevno opravka s prometnimi nesrečami, tako z laţjimi kot tudi 
najteţjimi, predstavljala dodaten motiv in izziv. Predvsem je bila ţelja podrobno 
razčleniti in analizirati podatke o prometnih nesrečah z mladimi in z njenimi 
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ugotovitvami potrditi ali ovreči lastna prepričanja in splošno znana dejstva. Ţal so se 
pri obdelavi teme pojavljale največje teţave ravno pri pridobivanju in obdelavi 
podatkov. Tako je Ministrstvo za notranje zadeve pri prošnjah za pridobitev podatkov 
o prometnih nesrečah delovalo zelo togo in počasi in je bilo potrebno vloţiti precej 
napora za njihovo pridobitev. Pri tem se je izkazalo, da so ti podatki zelo obseţni, 
nepregledni in nepopolni. Tako na koncu ni bilo mogoče narediti vseh primerjav, prav 
tako pa so zaradi nepopolnih podatkov moţna odstopanja v podatkih, ki pa so lahko 
le minimalna in ne spreminjajo ugotovljenih dejstev. S tem se je pokazalo, da 
Slovenija nima urejenega in dostopnega sistema evidenc o prometnih nesrečah, kjer 
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2 SPLOŠNO O PROMETNIH NESREČAH 
 
 
Prva prometna nesreča, v kateri je bil udeleţen avtomobil, se je zgodila marca 1896 
v New Yorku, in sicer dva meseca po tem, ko sta brata Frank in Charles Durey 
prodala prvi avto na svetu. V nesreči je voznik avtomobila Henry Welles povozil 
kolesarja, ta pa jo je odnesel z zlomom noge. O nesreči je tedaj poročal tudi časopis 
Times, kjer je novinar ob koncu članka zapisal, da se takšna tragedija ne sme več 
ponoviti. Ţal lahko danes ugotovimo, da so se dogajale vedno pogosteje.  
 
Sodobna civilizacija je torej poleg velikih prednosti s seboj prinesla tudi tragedije. 
Zlasti se to kaţe v prometu, kjer je z razvojem avtomobila skoraj vsakomur 
omogočeno, da lahko potuje, kamor ţeli in takrat, ko to ţeli. Razvoju pa je sledila 
tudi temna plat - prometne nesreče. Dolga stoletja je lahko človek potoval zgolj s 
hitrostjo hoje in le izbranci so imeli na voljo konja ali vozove za hitrejše 
premagovanje razdalj. Avtomobil je v dobrem stoletju razvoja omogočil, da ne 
potujemo več le s hitrostjo 10 ali 15 km/h, temveč brez truda dosegamo hitrosti 100 
km/h in več. Ob vsem napisanem se nam samo po sebi postavlja vprašanje, ali smo 
se v stoletju razvoja avtomobila sploh lahko prilagodili novim zahtevam in 
odgovornostim, ki jih pred nas postavlja upravljanje vozila in sodelovanje v prometu? 
Ţal na to vprašanje ni enostavnega odgovora (Polič,1996).  
 
Med osnovne standarde cestnega prometa, zlasti prometa motornih vozil, brez 
katerih ne bi znali več ţiveti, spadata ne le hitrost in udobje prevoza, pač pa tudi in 
predvsem varnost. Za cestni promet velja, da je najbolj odprt, nekontroliran in 
zapleten prometni sistem. Vrsta neustreznih rešitev, posameznih ali skupinskih 
napak, različnih dejavnikov, prispevajo k nastanku prometnih nesreč z različnimi 
posledicami. Kako zagotoviti varen prevoz ljudi in blaga po cestah, je danes eno 
izmed ključnih vprašanj vsake druţbe. Tako posameznik kot druţba sta danes v 
marsičem odvisna od tega, kako varno se odvija promet po cestah. Varnost postaja 
vedno bolj cenjena dobrina, še posebej takrat, ko je nimamo. Varnost cestnega 
prometa je zato eden od izzivov sodobne druţbe, ki zaznamuje naš vsakdanjik. To je 
globalni pojav, ki ga v zadnjem desetletju na eni strani označujeta silovit tehnološki 
razvoj na področju vozil in cestne infrastrukture in trend rasti števila motornih vozil, 
po drugi strani pa so prometne nesreče in njihove posledice vidne v tragičnih izgubah 
človeških ţivljenj in druţbeni škodi. Umrljivost v cestnem prometu je odvisna od 
stopnje razvitosti prometnega sistema in ukrepov, ki jih posamezne drţave izvajajo 
za izboljšanje varnosti. Druţbeno okolje se mora torej zavedati posledic prometnih 
nesreč, njihovih človeških ter materialnih razseţnosti, da lahko začne učinkovito 
spreminjati stanje.  
 
Pri obravnavi statistike prometnih nesreč se moramo zavedati, da so zanesljivi 
podatki le za prometne nesreče s telesnimi poškodbami in smrtnim izidom, to pa je le 
del dogajanja v prometu. Za boljše razumevanje stanja in predvsem vedenja 
prometnih udeleţencev, bi morali temeljiteje poznati večji del dogajanja v prometu. 
Poleg prometnih nesreč bi morali pri obravnavanju prometne varnosti upoštevati tudi 
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dogodke, ki predstavljajo nevarno ravnanje, kjer do konflikta ni prišlo, ker ni bilo 
drugih udeleţencev, ki bi bili v istem trenutku na določenem kraju (npr. prehitra 
voţnja v naselju) in dogodke, ki so skoraj nesreče, kjer je eden od udeleţencev 
naredil napako ali kršil pravila, drugi pa je s svojim ravnanjem preprečil nesrečo (npr. 
voznik prehiteva vozilo, ko mu nasproti pripelje drugi voznik, ki mora zaradi tega 
zavirati in se umikati da prepreči nesrečo). Različna konfliktna ravnanja, ki se končajo 
z uspešnim zaviranjem, umikanjem ali drugačnimi reakcijami voznikov opozarjajo na 
moţnost nastanka prometne nesreče. Veliko teh skoraj nesreč na določenem 
območju napoveduje moţno prometno nesrečo, ko se poveţejo ustrezne okoliščine. 
Hyden nas s piramido prometne varnosti na sliki 1.1. opozarja, da so za učinkovitejše 
odpravljanje nevarnih mest in spreminjanje nevarnega ravnanja udeleţencev v 
prometu zelo pomembni tudi podatki o drugih stopnjah na piramidi in ne le podatki o 
nesrečah.  
 
Slika 1.1: Hydnova piramida prometne varnosti 
Vir: Hyden, C. (1987) 
 
Prometne nesreče lahko opredelimo kot negativni rezultat našega vedenja in 
ravnanja v prometu, ki pa je odvisno od vrste dejavnikov. Te dejavnike lahko 
razdelimo na: 
 stališče posameznika in druţbe do določenega problema,  
 norme skupine, ki ji pripada,  
Skoraj nesre če
Manjši konflikti
Možn i konf likti
Nemo tena vo žnja
Smrtn e žrtve
Hudo p oškod ovani
Lažje p oškod ovani
Mater iala škoda
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 motive, ki ga vodijo v prometu,  
 pravne norme in  
 tehnične pogoje, ki jih postavljajo cesta, vozilo in prometno okolje. 
 
Psihologi so ţe od začetka motorizacije poskušali razloţiti nastanek prometnih nesreč. 
Kmalu so utemeljeno ovrgli različne spretnostne modele za nastanek nesreč, ki so 
nastali ob prvih nezgodah in so temeljili na izhodišču, da so nekateri vozniki manj 
spretni in zato pogosteje povzročijo nesrečo. 
 
Prometne nesreče imajo s svojo pogostostjo posebno mesto v psiholoških  
obravnavah  posledic nesreč. 
 
 
2.1 POJEM PROMETNE NESREČE 
 
V vsakdanjem ţivljenju se srečujemo z velikim številom dogodkov, ki jih imenujemo 
nesreče (npr. delovna nesreča, naravna nesreča, prometna nesreča...). Nesrečo 
lahko opredelimo kot nenaden, nepričakovan, nenameren dogodek, ki lahko povzroči 
poškodbo telesa ali celo smrt. Različne okoliščine in dejavniki se naključno poveţejo 
prav v določenem trenutku, na določenem kraju, ko pride do nesreče (Polič, 1996). V 
strokovnih krogih se občasno vnamejo razprave, ali je pravilen izraz nesreča ali 
nezgoda. Nezgoda naj bi bil po mnenju nekaterih avtorjev (Korošec, 1969) dogodek, 
ki se zgodi predvsem zaradi neustreznega ali prepovedanega ravnanja človeka, 
nesreča pa naj bi bila bolj odvisna od zunanjih dejavnikov. Tako opredeljujejo npr. 
naravne nesreče in prometne nezgode. Toda pri tej delitvi ohranjajo nedoslednost, 
ker hkrati govorijo o nesrečah pri delu. Druga ločnica naj bi bila teţa posledic. 
Nesreče naj bi poimenovali katastrofe, kot so rušilni potresi, poplave in podobne 
dogodke, nezgode pa dogodke, ki zadevajo manjše število ljudi in imajo blaţje 
posledice. Tudi ob takšni delitvi so posledice prometnih nesreč tako hude, da jih ne bi 
mogli uvrstiti v skupino nezgod.  
 
V tem delu bo uporabljen izraz nesreča. Razlog za to odločitev je v Zakonu o varnosti 
cestnega prometa, ki v svojem 134. členu opredeljuje pojem nesreče oziroma 
prometne nesreče. Omenjeni člen določa naslednje pogoje, ki morajo biti izpolnjeni, 
da nesrečo lahko opredelimo kot prometno nesrečo: 
 zgoditi se mora na javni cesti ali nekategorizirani cesti, ki se uporablja za javni 
cestni promet,  
 udeleţeno mora biti vsaj eno premikajoče se vozilo, 
 v njej je najmanj ena oseba umrla ali je bila telesno poškodovana ali je 
nastala materialna škoda. 
 
V kolikor kateri izmed naštetih pogojev manjka, potem nesrečo ne moremo opredeliti 
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2.2 UDELEŢENEC IN NEPOSREDNI UDELEŢENEC PROMETNE NESREČE 
 
Sestavni del vsake prometne nesreče je udeleţenec prometne nesreče, zato je 
predvsem pri obravnavanju prometnih nesreč pomembno dobro poznati ta pojem. V 
zakonu je udeleţenec prometne nesreče opredeljen kot vsak udeleţenec cestnega 
prometa, ki je s svojim ravnanjem pripomogel k nastanku prometne nesreče, in 
vsakdo, ki je v prometni nesreči utrpel materialno škodo ali je bil telesno poškodovan 
ali je zaradi posledic nesreče umrl. 
 
Znotraj izraza udeleţenec prometne nesreče pa najdemo še en izraz, ki dodatno 
razčlenjuje oz. razlikuje omenjeni izraz; to je neposredni udeleţenec prometne 
nesreče. Neposredni udeleţenec prometne nesreče je voznik v nesreči udeleţenega 
vozila, učitelj voţnje, ki je v času nesreče usposabljal kandidata za voznika 
motornega vozila, ki je vozil v nesreči udeleţeno vozilo, spremljevalec, v nesreči 
udeleţeni pešec in drug udeleţenec prometne nesreče, ki je bil pred nesrečo 
samostojno udeleţen v cestnem prometu (135. člen ZVCP-1). 
 
 
2.3 DEJAVNIKI  PROMETNIH NESREČ  
 
Čeprav igra pomembno vlogo pri nastanku nesreč naključje, to ne pomeni, da ne 
poznamo temeljnih dejavnikov, ki vplivajo na nastanek prometnih nesreč in da niso 
moţni učinkoviti ukrepi za izboljšanje stanja prometne varnosti. Pri ugotavljanju 
dejavnikov varnega vedenja izhajamo v prometu pogosto iz njihovega nasprotja - 
prometnih nesreč. Te jasno kaţejo na vedenje in druge dejavnike, ki prispevajo k 
njihovem nastanku ali jih povzročajo. 
 
Med dejavniki prometnih nesreč so najpomembnejši: 
 človek, 
 ceste, 
 vozilo,                  
 druţbeno okolje. 
 
Poleg teh štirih dejavnikov je še vrsta drugih, npr. vremenske razmere, promet, itn. V 
vseh raziskavah, ki so obravnavale medsebojna razmerja med dejavniki in njihovim 
vplivom na nastanek nesreč, je bilo ugotovljeno, da je človek kot udeleţenec v 
prometu najpomembnejši dejavnik. Od njegovega ravnanja je najpogosteje odvisno, 
ali bo prišlo do prometne nesreče. Vedeti moramo, da se človek v prometu obnaša 
glede na razmere, ki mu jih nudita cesta in vozilo, ter v skladu z moralnimi in 
pravnimi normami druţbenega okolja. Vse te dejavnike je torej potrebno celovito 
obravnavati v njihovih številnih medsebojnih povezavah.   
 
Raziskave o vplivu in pomenu različnih dejavnikov pri nastanku prometne nesreče, ki 
so jih izvedle nekatere drţave (Velika Britanija, Švica, Francija, Nemčija) kaţejo, da je 
subjektivni človeški dejavnik prisoten v 95 odstotkih nesreč, cesta in njena prometna 
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ureditev v povezavi z neustreznim obnašanjem in ravnanjem človeka v 20 in 30 
odstotkih ter vozilo in človek v 5 do 10 odstotkih (Polič, 1994, str. 248). 
 



















                                   
 
Vir: Rotim, F. (1990)  
 
Pri obnašanju in ravnanju človeka so pomembne: 
 njegove sposobnosti (sposobnosti čutil, telesne sposobnosti in sposobnosti 
reševanja zapletenih miselnih procesov – pri voţnji v kriţišču mora voznik v 
istem trenutku glede na razpored vozil upoštevati različna pravila, kot sta 
pravilo srečanja in desno pravilo, ocenjevati hitrost in razdalje drugih vozil...), 
 njegovo zanje (znanje prometnih pravil in znakov), 
 izkušnje v prometu in spretnost (koordinacija gibov, ocenjevanje razdalj in 
hitrosti ...) (Polič, 1994, str. 250). 
 
Slabše sposobnosti, znanje ali slabša spretnost so v manjši meri razlogi za nastanek 
nesreč. Temeljno vprašanje je, kako bo voznik uporabil svoje sposobnosti in znanje 
in kdaj bo zaradi napačnih odločitev ali ocen vozil v nasprotju z zakonodajo, pravili ali 
nasveti za varno voţnjo. Pogoj za učinkovito ukrepanje pri preprečevanju prometnih 
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2.4 VZROKI PROMETNIH NESREČ 
 
Vzroki prometnih nesreč so napake ali prepovedano ravnanje človeka kot udeleţenca 
v prometu ali tehnične napake na vozilu in cesti (Polič,1994). Iskanje vzroka 
prometnih nesreč izhaja iz dejstva, da se pri prometni nesreči ugotavlja materialna in 
kazenska odgovornost povzročitelja, ki izvira predvsem iz njegovega spoštovanja ali 
nespoštovanja prometne zakonodaje. Vzrok prometne nesreče pa pogosto ne 
vsebuje dejanskega vzroka nesreče, temveč bolj okoliščine, ki se ob nesreči 
nedvomno ugotovijo. Pri voţnji po nepravilni strani ali smeri se zapiše ugotovljeno 
dejstvo, kje so bila vozila ali udeleţenci v trenutku nesreče. Vzrokov, zakaj je voznik 
zavil levo, pa je lahko izredno veliko: trenutna slabost, napaka na vozilu, 
neprevidnost, alkoholiziranost itn.  
 
Pogostost posameznih vzrokov prometnih nesreč potrjuje velik vpliv subjektivnih 
dejavnikov na njihov nastanek. Najpogostejši vzrok prometnih nesreč je 
neprilagojena hitrost. V Sloveniji je v letu 2007 zaradi tega vzroka umrlo 126 oseb, 
kar predstavlja 43 odstotkov vseh smrtnih ţrtev na cestah v tem letu. S hitrostjo so 
nedvomno tesno povezani tudi nekateri drugi vzroki, med katere spadajo: premajhna 
varnostna razdalja, nepravilnosti pri prehitevanju, nepravilna stran in smer voţnje ter 
izsiljevanje prednosti. S podrobnejšo analizo omenjenih vzrokov prometnih nesreč 
lahko ugotovimo, da je s hitrostjo povezanih pribliţno dve tretjini vseh prometnih 
nesreč. Neprilagojena hitrost kot vzrok prometnih nesreč je evropski pojav in na 
lestvici vzrokov vodi ţe desetletja. Bistvo problema izhaja iz različnih ekonomskih in 
socialnih pritiskov. Uporaba motornih vozil je večinoma potrebna zaradi 
zadovoljevanja različnih ciljev (podjetniški, turistični …), ki pa so v nasprotju s 
prometno - varnostnimi cilji (umirjanje prometa, omejitev hitrosti prometa). 
 
































Nepravilni premiki z vozilom
Drugi vzroki
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Človeške vzroke prometnih nesreč običajno delimo na neposredne in posredne. 
Posredni vzroki so tista stanja oz. pogoji, ki negativno vplivajo na voznikovo 
sposobnost varne voţnje. V osnovi razlikujemo tri skupine stanj oz. pogojev: 
 fizično in fiziološko stanje (vpliv alkohola, mamil, utrujenost, kronične bolezni); 
 duševno in psihično stanje (duševne bolezni, alkoholizem, narkomanija, 
vznemirjenost, hitenje); 
 ter pomanjkanje izkušenj (neizkušeni vozniki, nepoznavanje vozila, ceste…).  
 
 
2.5 DELITEV PROMETNIH NESREČ 
 
Prometne nesreče se glede na posledice delijo na štiri kategorije: 
 prometna nesreča I. kategorije – prometna nesreča, pri kateri je nastala samo 
materialna škoda; 
 prometna nesreča II. kategorije – prometna nesreča, pri kateri je najmanj ena 
oseba lahko telesno poškodovana; 
 prometna nesreča III. kategorije – prometna nesreča, pri kateri je najmanj 
ena oseba hudo telesno poškodovana; 
 prometna nesreča IV. kategorije – prometna nesreča, pri kateri je kdo umrl ali 
je zaradi posledic nesreče umrl v 30 dneh po nesreči. 
 
Povzročitev prometne nesreče posamezne kategorije ima za voznika različne 
posledice. Če voznik povzroči prometno nesrečo I. ali II. kategorije mu zaradi storitve 
prekrška policija ali sodišče za prekrške, ki sta pristojna za odločanje v teh zadevah, 
izdata odločbo o prekršku. Če pa voznik povzroči prometno nesrečo III. ali IV. 
Kategorije, je storil kaznivo dejanje, ki se preganja po uradni dolţnosti in je za 
obravnavo pristojno sodišče. Sodišče je pristojno tudi za obravnavanje prometnih 
nesreč s telesnimi poškodbami in pobegom, saj je zapustitev poškodovanca v 
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3 ZAKONODAJA NA PODROČJU VARNOSTI CESTNEGA PROMETA 
 
 
Skozi zgodovino so se predpisi, ki so urejali varnost prometa oz. varnost cestnega 
prometa vseskozi spreminjali in dopolnjevali. Tako je na slovenskem ozemlju začel 
veljati prvi "zakon o varnosti v cestnem prometu" leta 1874, uzakonil pa ga je Franc 
Joţef, nanašal pa se je na voţnjo s konjsko vprego. Leta 1897 je bil na seji deţelnega 
stolnega mesta Ljubljana sprejet prvi cestni policijski red, kjer je bil zapisan tudi člen 
o neprilagojeni voţnji motornih vozil in konjske vprege. Za prehitro voţnjo z 
avtomobilom ali konjsko vprego je lahko šel kršitelj v zapor od tri do štirinajst dni.  
 
V času, ko je bila Slovenija del Jugoslavije je bila varnost v cestnem prometu urejena 
z zveznimi predpisi, ki so skupaj s podzakonskimi akti izčrpno urejali področje 
prometnih pravil, na drugih področjih pa so bili dani samo temelji in načelne rešitve, 
podrobnejša ureditev pa je bila v republiških pristojnostih. Osamosvojitev Slovenije ni 
prinesla sprememb na področju zakonodaje o varnosti cestnega prometa, saj sta bila, 
vse do leta 1998, ko je bil sprejet prvi slovenski Zakon o varnosti cestnega prometa, 
v veljavi zakona iz bivše skupne drţave:  
 Zakon o temeljih varnosti cestnega prometa (Ur.l. SFRJ, št. 50/88, 63/88, 
80/89 in 29/90) in  
 Zakon o varnosti cestnega prometa (Ur.l. SRS, št. 5/82, 40/84, 29/86 in UR.l. 
RS, št. 1/91-1).  
 
Leto 1998 je bilo z vidika samostojnega urejanja varnosti cestnega prometa 
prelomno, saj je bil v Sloveniji sprejet povsem nov zakon, ki je celovito urejal celotno 
področje. Zakon kljub vsemu še ni v celoti nadomestil do takratne veljavne 
zakonodaje, saj je v prehodnih in končnih določbah določal, da »se izvršilni predpisi, 
izdani na podlagi zakona o varnosti cestnega prometa in zakona o temeljih varnosti 
cestnega prometa, smiselno uporabljajo do izdaje ustreznih predpisov, izdanih na 
podlagi tega zakona, v kolikor niso v nasprotju s tem zakonom«. Prilagajanje 
zakonodaje je bilo torej izredno zahtevno in trajalo je še vrsto let, da smo s svojo 
zakonodajo (zakon in podzakonski predpisi) povsem na novo uredili to pomembno 
področje.  
 
Skozi zgodovino so se torej predpisi, ki so urejali varnost cestnega prometa v 
Sloveniji in po svetu, precej spremenili. V zadnjih nekaj letih smo v Sloveniji in tudi 
po svetu priča pogostim spremembam zakonodaje s področja varnosti cestnega 
prometa. Velik vpliv na zakonske rešitve pri urejanju področja varnosti cestnega 
prometa v Sloveniji so imele in imajo uredbe in direktive EU, s katerimi je bilo treba v 
obdobju predpristopnih pogajanj za vstop v EU uskladiti slovenski pravni red. Pri 
pripravi zakonskega besedila so bila tako upoštevana določila 17 direktiv oziroma 
drugih sekundarnih virov prava EU. Tako je bil zakon prvič spremenjen v letu 2000 
(Zakon o varnosti cestnega prometa, Ur.l. RS, št. 61/00 – ZVCP-A), ko so se 
dopolnile določbe štirih členov.  
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Z vidika oblikovanja novega pravnega reda na področju varnosti cestnega prometa 
so bile pomembne tudi odločitve Ustavnega sodišča Republike Slovenije o pobudah 
za oceno ustavnosti in zakonitosti nekaterih določil Zakona o varnosti cestnega 
prometa. Pobude za oceno ustavnosti in zakonitosti so se nanašale zlasti na: 
 dvig izobrazbene ravni učiteljev predpisov in statusa zaposlenih na dan 
uveljavitve zakona; 
 zamenjavo tujih vozniških dovoljenj za slovensko; 
 urejanje policijskih pooblastil za nadzor prometa; 
 določanje pogojev za opravljanje prevozov skupine otrok v podzakonskem 
aktu brez določitve kriterijev v zakonu; 
 prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja in 
 odgovornost lastnika oziroma uporabnika vozila za storjeni prekršek. 
 
Zakon kljub obseţnim in podrobnim določilom ne more razrešiti in podrobno določiti 
vseh pravil, zato so na podlagi zakonsko določenih meril in pogojev posamezna 
določila podrobno opredeljena v podzakonskih predpisih, ki morajo biti medsebojno 
usklajeni in naravnani k povečanju varnosti vseh udeleţencev cestnega prometa. 




3.1 ZAKON O VARNOSTI CESTNEGA PROMETA 
 
Temeljni zakon na področju varnosti cestnega prometa v Sloveniji se imenuje Zakon 
o varnosti cestnega prometa, gotovo eden od zakonov, ki najpogosteje posega v 
naše vsakdanje ţivljenje, saj določa natančna pravila in obveze za vse, ki se podajo 
na javno površino peš, s kolesom ali kot vozniki. Kot temeljni zakon na področju 
varnosti cestnega prometa je torej opredeljen zato, ker ureja oziroma predpisuje 
pravila in pogoje za udeleţbo v cestnem prometu. Poleg omenjenega zakona je tu še 
vrsta zakonov in podzakonskih predpisov, ki urejajo prometno varnost, kot so Zakon 
o prevozu nevarnega blaga, Odredba o omejitvi prometa na cestah v RS, itn.  
 
Sedaj smo ravno v času, ko lahko ocenjujemo prve rezultate, ki so jih prinesle 
spremembe Zakona o varnosti cestnega prometa in so uvedle še ostrejši kaznovalni 
sistem, predvsem za prekrške, ki so najpogostejši vzroki prometnih nesreč. 
Omenjene spremembe so sproţile veliko zanimanje javnosti, kar je razumljivo in 
dobrodošlo, še zlasti, ko se zastavljajo vprašanja ali in v kolikšni meri lahko novosti v 
zakonu prispevajo k večji varnosti cestnega prometa. Čas je tisti, ki bo pokazal 
učinke in rezultate.  
 
Do danes je zakon o varnosti cestnega prometa doţivel ţe kar nekaj sprememb. 
Poleg posodobljenih cestnoprometnih pravil je uveljavil tudi znatno ostrejši 
kaznovalni sistem, zato naj omenim le nekatere najpomembnejše spremembe:  
 več kot 10 x povišane kazni za posamezne prekrške,  
 uvedba kazenskih točk,  
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 izrek prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja za voţnjo pod vplivom     
alkohola s koncentracijo nad 1,5 g alkohola na kg krvi (v prometni nesreči pa 
nad 1,1 g alkohola na kg krvi), 
 pridrţanje do iztreznitve za osebe, ki imajo v organizmu več kot 1,10 grama 
alkohola na kg krvi.  
 
Prvi zakon o varnosti cestnega prometa, ki je veljal na območju samostojne 
Republike Slovenije, je bil Zakon o temeljih varnosti cestnega prometa iz leta 1988. 
Omenjeni zakon je veljal do 01. maja leta 1998, ko je stopil v veljavo prvi 
»slovenski« zakon o varnosti cestnega prometa. Ta se je kot prvi pričel ukvarjati z 
mladimi vozniki oziroma vozniki, ki so šele opravili vozniški izpit, saj je opredelil nov 
pojem, ki ga prejšnji zakon ni poznal, to je voznik začetnik. Poleg vseh sprememb 
zakona o varnosti cestnega prometa se je spreminjal in posodabljal tudi izraz voznik 
začetnik. Danes je v Zakonu o varnosti cestnega prometa opredeljen izraz voznika 
začetnika v 23. členu, ki pravi, da je voznik začetnik vsak voznik motornega vozila do 
dopolnjenega 21. leta starosti in vsak voznik motornega vozila dve leti od prve 
pridobitve vozniškega dovoljenja, ne glede na to, ali je bilo pridobljeno v Republiki 
Sloveniji ali tujini. Voznik začetnik je tudi vsak voznik motornega vozila dve leti od 
prve pridobitve vozniškega dovoljenja za voţnjo motornih vozil kategorije A2 ali A ali 
B, čeprav ima ţe več kot dve leti vozniško dovoljenje za voţnjo motornih vozil katere 
koli druge kategorije. 
 
Omenjeni zakon je torej ločil to kategorijo voznikov in zanje predpisal stroţje pogoje 
za udeleţbo v cestnem prometu in ostrejše kazni (npr. voznik začetnik med voţnjo v 
cestnem prometu ne sme imeti alkohola v krvi, medtem ko ostali vozniki lahko imajo 
v krvi do 0,5 grama alkohola na kilogram krvi, prenehanje veljavnosti vozniškega 
dovoljenja pri 7 točkah, pri ostalih voznikih pa pri 18 točkah).  
 
Poleg vseh opisanih sprememb, ki jih je doţivljal ZVCP, velja omeniti še eno novost, 
ki je neposredno povezana z mladimi. Zakonodajalec je leta 2000 s spremembo 
ZVCP-1 zniţal starostno omejitev za pridobitev vozniškega dovoljenja B kategorije na 
17 let, vendar s to omejitvijo, da lahko takšna oseba vozi le s spremljevalcem, ki pa 
je lahko le oseba, ki izpolnjuje predpisane zakonske pogoje.  
 
Vsaka dosedanja sprememba zakona o varnosti cestnega prometa je imela pozitiven 
vpliv na varnost cestnega prometa, a z ţal bolj kratkoročnimi učinki. Cilj vseh 
predlaganih rešitev v zakonu je, da bi imelo spoštovanje teh določil vpliv na večjo 
varnost v daljšem časovnem obdobju. Temu sledi tudi kaznovalna politika, 
opredeljena v Zakonu o prekrških in izvedba po tem zakonu, saj zagotavlja hitrejše 
odzivanje na kršitve, hitrejše vodenje postopkov o prekršku, manjše število 
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3.1.1 Pogoji za voţnjo vozil v cestnem prometu 
 
Zelo pomembno določilo v ZVCP je določilo o pogojih, ki jih mora izpolnjevati oseba, 
udeleţena z motornim vozilom v cestnem prometu, saj se s tem postavlja zahteve in 
omejitve, ki so nujno potrebne za varno oz. varnejšo udeleţbo v cestnem prometu. 
Motorno oziroma motorno in priklopno vozilo sme voziti le oseba, ki: 
 je telesno in duševno zmoţna voziti vozilo; 
 je dopolnila predpisano starost za voţnjo vozil; 
 ima veljavno vozniško dovoljenje za voţnjo vozil tiste oziroma tistih  kategorij, 
v katero spada vozilo ali skupina vozil, ki jo vozi in ne vozi vozila ali skupine 
vozil v nasprotju z omejitvijo, vpisano v njenem vozniškem dovoljenju; 
 ji v času, ko vozi vozilo, vozniško dovoljenje ni odvzeto ali se ji ne izvršuje     
sankcija prepovedi voţnje motornega vozila določene vrste ali kategorije; 
 ji ni izrečen varnostni ukrep odvzema vozniškega dovoljenja ali ji ni izrečena 
sankcija prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja; 
 uporablja pripomočke za voţnjo, ki so vpisani v njenem vozniškem dovoljenju. 
 
Vidimo lahko, da je eden izmed pomembnejših pogojev, da lahko vozimo v cestnem 
prometu motorno vozilo ta, da je oseba dopolnila predpisano starost. Starost, s 
katero se dovoljuje osebi voziti motorno vozilo v cestnem prometu, je odvisna od 
tega, v katero kategorijo spada motorno vozilo. Za voţnjo motornih vozil posamezne 
kategorije mora imeti voznik dopolnjeno naslednjo starost: 
 za vozila podkategorije A1 16 let; 
 za vozila kategorije A 18 let; 
 za vozila kategorije B 18 let; 
 za vozila kategorije C 18 let; 
 za vozila kategorije B + E in C + E 18 let; 
 za vozila podkategorije D1 21 let; 
 za vozila kategorije D 21 let; 
 za vozila podkategorije D1 + E 21 let; 
 za vozila kategorije D + E 21 let; 
 za vozila kategorije F, katerih konstrukcijsko določena hitrost ne presega 40 
km/h 15 let; 
 za vozila kategorije F, katerih konstrukcijsko določena hitrost presega 40 km/h 
18 let; 
 za vozila kategorije G – motokultivatorji 15 let; 
 za vozila kategorije G – delovni stroji 18 let;za vozila kategorije H 14 let. 
 
Kot je bilo ţe omenjeno, je kljub zgoraj opisanim starostnim omejitvam za voţnjo 
motornih vozil v cestnem prometu ZVCP-1 iz leta 2000 zniţal starostno mejo za 
voţnjo motornih vozil B kategorije. Ta je določil, da sme voziti osebni avtomobil ali 
štirikolo tudi oseba, starejša od 17 let: 
 ki se je v avtošoli po predpisanem programu usposobila za voznika motornih 
vozil kategorije B in je po končanem usposabljanju opravila pred komisijo 
avtošole preizkus znanja predpisov o varnosti cestnega prometa in voţnje 
motornega vozila; 
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 ki ji vozniško dovoljenje ni odvzeto oziroma se ji ne izvršuje izrečena sankcija 
prepovedi voţnje motornega vozila določene vrste ali kategorije, oziroma se ji 
ne izvršuje varnostni ukrep odvzema vozniškega dovoljenja, oziroma ji ni 
izrečeno prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja in v evidenci nima 
nobene kazenske točke v cestnem prometu, če ima vozniško dovoljenje za 
voţnjo motornih vozil druge kategorije; 
 če jo med voţnjo spremlja spremljevalec. 
 
Zakonodajalec je v zakonu predpisal, da mora spremljevalec v vozilu, ki ga vozi 
oseba, starejša od 17 let, izpolnjevati predpisane pogoje, in sicer je spremljevalec 
lahko eden od staršev, posvojiteljev, skrbnikov ali rejnikov osebe, ki je star najmanj 
30 let in ima veljavno vozniško dovoljenje za voţnjo motornih vozil kategorije B 
najmanj sedem let in v evidenci nima več kot pet kazenskih točk. Pod enakimi pogoji 
so lahko spremljevalci tudi stari starši, strici in tete ter bratje in sestre takšne osebe, 
če s tem pisno soglašajo starši, skrbniki ali rejniki.   
 
 
3.2 KAZENSKI ZAKONIK IN KAZNIVA DEJANJA ZOPER VARNOST JAVNEGA 
PROMETA 
 
Posebno vlogo na področju prometne varnosti ima Kazenski zakonik (uradno 
prečiščeno besedilo KZ UPB1, Ur. l. RS, št. 95/2004), kjer so v enaintridesetem 
poglavju določena kazniva dejanja zoper varnost javnega prometa. Kazniva dejanja 
zoper varnost javnega prometa po Kazenskem zakoniku Republike Slovenije so: 
 povzročitev prometne nesreče iz malomarnosti (III. in IV. kategorije), 
 ogroţanje posebnih vrst javnega prometa, 
 ogroţanje javnega prometa z nevarnim dejanjem ali sredstvom, 
 opustitev nadzorstva v javnem prometu, 
 zapustitev poškodovanca v prometni nesreči brez pomoči, 
 ugrabitev letala ali ladje in 
 napad na varnost zračnega prometa.   
 
Pri obravnavanju kaznivih dejanj s področja varnosti cestnega prometa se policisti 
največkrat srečujejo s kaznivim dejanjem povzročitev prometne nesreče iz 
malomarnosti. Za omenjeno kaznivo dejanje je v prvem odstavku 325. člena 
predpisana denarna kazen ali zaporna kazen do treh let za udeleţenca v prometu, ki 
je s kršitvijo predpisov o varnosti cestnega prometa iz malomarnosti povzročil 
prometno nesrečo, v kateri je bila kakšna oseba hudo telesno poškodovana. V 
drugem odstavku istega člena pa kazenski zakonik predpisuje zaporno kazen do 
osmih let, če je za posledicami prometne nesreče umrla ena ali več oseb. Medtem ko 
zakon o varnosti cestnega prometa določa oziroma predpisuje za mlade voznike 
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4 STANJE VARNOSTI CESTNEGA PROMETA V SLOVENIJI IN EU 
 
 
V Evropski uniji v prometnih nesrečah letno umre več kakor 40.000 ljudi, 1.700.000 
pa jih utrpi poškodbe. Leta 2001 je v prometnih nesrečah v Evropski uniji umrlo  
53.909 ljudi. Skupni cilj, ki je bil tega leta predlagan in dopolnjen po širitvi EU leta 
2004 je, da število smrtnih ţrtev do konca leta 2010 ne bi preseglo 25.000 ţrtev na 
leto.  
 
Tabela 1: Smrtne ţrtve v drţavah EU 
 
 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Avstrija                          958 956 931 878 768 730 691 
Belgija                           1.486 1.306 1.214 1.162 1.089 1.069 1067 
Bolgarija                                                         1.011 959 960 943 957 1.043 1006 
Ciper                                                                                  98 94 97 117 102 86 89 
Češka                                     1.334 1.431 1.447 1.382 1.286 1.063 1221 
Danska                                                                        431 463 432 369 331 306 406 
Estonija                                                                         199 223 164 170 169 204 196 
Finska                                                                433 415 379 375 379 336 380 
Francija                         8.162 7.655 6.058 5.530 5.318 4.709 4.628 
Grčija                            1.880 1.634 1.605 1.670 1.658 1.657 1.580 
Irska                                                               412 376 337 374 399 368 338 
Italija                              6.691 6.739 6.065 5.692 5.818 5.669 - 
Latvija                                                             558 559 532 516 442 407 419 
Litva                               706 697 709 752 760 759 739 
Luxemburg                    70 62 53 49 46 36 43 
Madţarska                    1.239 1.429 1.326 1.296 1.278 1.305 1.232 
Malta                              16 16 16 13 17 10 12 
Nemčija                         6.977 6.842 6.613 5.842 5.361 5.091 4.949 
Nizozemska                                       993 987 1.028 804 750 730 709 
Poljska                           5.534 5.827 5.640 5.712 5.444 5.243 5.583 
Portugalska                   1.670 1.655 1.542 1.294 1.247 969 974 
Romunija                       2.461 2.398 2.235 2.418 2.641 2.478 2.794 
Slovaška                        614 610 645 603 560 579 627 
Slovenija                        278 269 242 274 258 262 293 
Švedska                         583 560 529 480 440 445 471 
Španija                           5.517 5.347 5.400 4.749 4.442 4.104 3.823 
Velika 
Britanija               
3.598 3.581 3.658 3.368 3.336 3.297 3.058 
 53.909 53.090 49.857 46.832 45.296 42.953 37.320 
Vir: CARE (EU road accidents database) 
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Na podlagi podatkov o primerljivosti prometne varnosti Slovenije z drţavami 
Evropske unije za leto 2004 nam kazalci števila prometnih nesreč s smrtnim izidom 
na 1.000.000 prebivalcev kaţejo, da je bilo število nesreč s smrtnim izidom za 44% 
višje od povprečja drţav članic, kar je Slovenijo uvrščalo na 20. mesto med 25 
članicami EU.  
 
Graf 2: Primerjava prometne varnosti med drţavami članicami EU v letu   
             2004   
Vir: nacionalni program varnosti cestnega prometa za obdobje 2007 – 2011 
 
 
Drţave članice na poti do uresničitve ambicioznega cilja zmanjšanja števila smrtnih 
ţrtev za polovico različno napredujejo. Drţave, kot so Luksemburg, Francija, 
Portugalska, so dokaz, da je moţno z ustreznim pristopom doseči boljše rezultate, saj 
so dosegle v 5 letih zavidljivo zniţanje števila mrtvih. Druge drţave članice ţal 
zaostajajo v pričakovani dinamiki zmanjševanja števila smrtnih ţrtev na cestah, med 
katere sodi tudi Slovenija, pri nekaterih drţavah pa je celo zaznati naraščanje (Litva, 
Estonija, Romunija, Madţarska). Podatki o primerljivosti prometne varnosti Slovenije 
z drţavami evropske unije za leto 2006 uvrščajo Slovenijo na 20. mesto med 27 
članicami EU. V prihodnjih letih bodo v drţavah članicah potrebna izjemna 
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Graf 3: Napredek stanja prometne varnosti med drţavami članicami EU v  

























Vir: CARE, 2007 
 
Nezadovoljivo stanje prometne varnosti v drţavah članicah Evropske unije narekuje 
potrebo po dolgoročnih in sistemsko naravnanih ukrepih, ki bodo omogočili izvajanje 
ključnih prometno varnostnih procesov. Evropska unija močno spodbuja drţave 
članice k sprejetju ukrepov na skupni ravni in na drţavni ravni, s katerimi bi reševale 
problem varnosti v cestnem prometu. V zadnjem poročilu Evropske skupnosti o 
prometni varnosti in statističnih pokazateljih smo bili izpostavljeni kot drţava, ki 
zaostaja pri doseganju ciljev prometne varnosti. V oceni stanja prometne varnosti v 
Sloveniji sta izpostavljena dva vzroka prometnih nesreč, hitrost in alkohol.  
 
Stanje prometne varnosti v Sloveniji v primerjavi z drugimi drţavami Evropske unije 
je, kot je bilo do sedaj ţe večkrat povedano, zelo slabo. Na podlagi primerjave 
podatkov o številu smrtnih ţrtev na 1.000.000 prebivalcev v drţavah Evropske unije 
za leto 2006 lahko ugotovimo, da je število smrtnih ţrtev v Sloveniji za 44% višje od 
povprečja drţav članic, oziroma je število smrtnih ţrtev za 50% višje od povprečja 
drţav članic. Število smrtnih ţrtev na 1.000.000 prebivalcev je višje zgolj v Baltskih 
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Graf 4: Število smrtnih ţrtev v drţavah članicah EU v letu 2006 na mio.  
             prebivalcev 
Vir: nacionalni program varnosti cestnega prometa za obdobje 2007 - 2011 
 
 
Kljub temu lahko rečemo, da je bil v Sloveniji na področju varnosti cestnega prometa 
v zadnjih 15 letih narejen zelo velik napredek. Med letom 1994, ko je na slovenskih 
cestah umrlo 505 udeleţencev cestnega prometa in koncem leta 2003, ko jih je 
umrlo le še 242, nam je uspelo število mrtvih več kot prepoloviti. Po stopnji 
zmanjšanja števila mrtvih je v tistem letu v primerjavi z ostalimi drţavami članicami 
EU, sodila med najbolj uspešne drţave. Samo tri leta za tem pa se je z 262 mrtvimi 
udeleţenci cestnega prometa znašla v druţbi z Litvo, Latvijo, Estonijo in Poljsko med 
prometno najmanj varnimi evropskimi drţavami. Slovenija je namreč z 274 mrtvimi v 
letu 2004, 258 mrtvimi v letu 2005 in 262 mrtvimi v letu 2006 ostala na enaki ravni 
in ni beleţila razvoja z vidika zmanjševanja števila mrtvih in tudi ne razvoja v sistemu 
varnosti cestnega prometa. Ţal je bilo tudi leto 2007 v znamenju poslabševanja 
prometno varnostnih razmer na slovenskih cestah, saj se je število smrtnih ţrtev 
povečalo na 293, kar pomeni, da smo se uvrstili med drţave, kjer se je v primerjavi z 
letom 2001 povečalo število smrtnih ţrtev. Trend poslabševanja stanja varnosti 
cestnega prometa se je v letu 2008 na srečo ustavil, kar lahko pripišemo tudi 
spremembi zakonodaje in še ostrejši kaznovalni politiki, ki je bila sprejeta v tem letu. 
Kakšni bodo dolgoročni učinki teh sprememb, pa bomo videli in ocenjevali v 
prihodnjih letih. 
 
Od leta 2001 do vključno z letom 2007 je na slovenskih cesta umrlo 1876 ljudi, 
10.793 jih je bilo hudo telesno poškodovanih, 97.662 pa je bilo laţje telesno 
poškodovanih. Če te številke povemo drugače, potem je v tem času umrl vsak 1.066. 
Slovenec, vsak 185. je bil huje telesno poškodovan in vsak 20. laţje telesno 
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od 2001 do 2007 je bil torej, statistično gledano, udeleţen vsak 18. Slovenec. To so 
številke, ob katerih nas bi moralo pošteno skrbeti za našo varnost in prihodnost ter 
nas ob tem spodbujati k varnejšemu in odgovornejšemu ravnanju v cestnem 
prometu. 
 
Tabela 2: Prometne nesreče v Sloveniji in njene posledice 
 





















2001 39.431 243 8.956 30.232 278 2.689 9.984 
2002 39.601 239 9.960 29.402 269 1.571 12.359 
2003 41.173 220 11.456 29.497 242 1.393 15.310 
2004 43.004 254 12.467 30.283 274 1.391 17.332 
2005 31.094 230 10.079 20.785 258 1.266 13.048 
2006 31.569 233 10.990 20.346 262 1.220 14.855 
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5 PROMETNE NESREČE MLADIH 
 
 
Človek je najšibkejši člen v prometnem sistemu, saj njegove napake ali zavestne 
kršitve pravil pomembno prispevajo k nastanku nesreč. Mladi so ena najbolj 
ogroţenih skupin v prometu. Predvsem mladi vozniki so glede na njihov deleţ v 
prometu najpogostejši povzročitelji prometnih nesreč in skupaj s potniki v osebnih 
avtomobilih tudi najpogostejše ţrtve. Tudi v drţavah, kjer je prometna varnost boljša 
kot v Sloveniji, je ogroţenost mladih bistveno večja kot ogroţenost otrok ali vseh 
udeleţencev v prometu. Po podatkih svetovne zdravstvene organizacije so bile v letu 
2002 prometne nesreče drugi najpogostejši vzrok smrti mladih od 15. do 29. leta 
starosti in najpogostejši vzrok za smrt moških v tej starostni skupini. Kaţe, da je to 
ţivljenjsko obdobje, ko z vidika varnosti nastopajo najbolj neugodni vplivi. To je 
obdobje iskanja vloge v druţbi, samopotrjevanja in uveljavljanja. Voţnja motornega 
vozila pogosto omogoča nadomeščanje uspehov ali prikrivanje neuspehov na drugih 
področjih, saj ni potrebno narediti praktično ničesar drugega, kot do konca pritisniti 
na plin v razmerah, ki bi jih drugi ocenili za preveč tvegane in nevarne. 
 
Zahteve modernega ţivljenja, ki spodbujajo in cenijo hitrost pri reševanju problemov 
in opravljanju nalog, najhitrejše športne doseţke, razvoj avtomobilov s poudarkom 
na moči in hitrosti, je mladim gotovo teţko pozabiti ali potisniti v ozadje, ko so 
udeleţenci v prometu. Varnost prometa zahteva v nasprotju s stilom ţivljenja 
strpnost, preudarnost, premišljeno ravnanje, kar ţe sicer nikoli ni bila značilnost 
mladih. Njihov visok deleţ med ţrtvami prometnih nesreč je zato razumljiv, ne pa 
sprejemljiv in nerešljiv (Polič, 1996). 
 
Zakaj so mladi tako pogosto udeleţeni v prometnih nesrečah? Razlogi za 
nadpovprečno udeleţenost mladih v prometnih nesrečah so večplastni. Med 
pomembnejšimi so : 
 neizkušenost,  
 ţelja po tveganju, 
 iskanje lastnih poti in dokazovanje svojih sposobnosti in spretnosti, 
 uporništvo (neupoštevanje norm in predpisov), 
 stil ţivljenja (zabave, voţnja za zabavo, uţivanje alkohola, mamil in drugih           
psihoaktivnih snovi), 
 utrujenost zaradi zabave pozno v noč, 
 slabši ekonomski poloţaj (stari in z vidika varnosti slabši avtomobili). 
 
Če omenjene razloge za nadpovprečno udeleţenost mladih v prometnih nesrečah 
posplošimo, potem jih lahko razdelimo na tri glavne kategorije: 
 izkušenost oz. neizkušenost,  
 starost,  
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Izkušenost oz neizkušenost: 
Večino vzorcev, ki jih uporabljamo pri voţnji v prometu, oblikujemo na podlagi lastnih 
izkušenj in ne na podlagi naučenih vsebin, zato igra pomanjkanje izkušenj pri mladih 
posebno vlogo. Ne glede na opozorila, da morajo biti pozorni zaradi nevarnosti 
poledice na mostovih, je večina voznikov, ko jim vozilo prvič zanese, izredno 
presenečena, saj je razlika med oprijemom pnevmatik na suhem vozišču in drsnostjo 
na ledu tako velika, da si tega brez lastnega izkustva nihče ne zna predstavljati. 
Podoben primer je moţen zdrs s ceste v ovinku, kjer voznik nima predhodnih najav, 
da se lahko kaj zgodi, ali pri ustavljanju v sili, ko je potrebno avto ustaviti zaradi 
nevarnosti nesreče in voznik šele ob prisilnem zaviranju ugotovi, da je vozil prehitro, 
da bi lahko pravočasno ustavil. Poleg tega je za učenje voţnje potreben čas, ki 
potrebuje veliko vaje, da se doseţe zavidljivo raven sposobnosti, potrebnih za varno 
udeleţbo v prometu – to velja za vse, na samo za mlade. S časom voţnja (menjava 
prestav, gledanje v vzvratna ogledala, opazovanje, pravilno predvidevanje situacij, 
primerno reagiranje, itd) postane avtomatična. Od voznikov začetnikov vse te akcije 
zahtevajo ogromno pozornosti, premislek, kar ga zlahka preobremeni. Prav tako je 
potrebno omeniti, da so hude prometne nesreče (npr. prometne nesreče s smrtnim 
izidom) relativno redki dogodki in mladim voznikom ne predstavljajo dovolj resnega 
opozorila oziroma niso dovolj dobro seznanjeni s tovrstnimi informacijami, ki bi jih 
spodbujale k bolj previdni in varni voţnji.  
 
Starost: 
Starost igra pomembno vlogo pri povzročitvah prometnih nesreč, saj nekateri podatki 
kaţejo, da se zmanjša udeleţba voznikov začetnikov v prometnih nesrečah, če se 
poveča starostna meja, ko lahko začnejo samostojno voziti v cestnem prometu. 
Ţivljenjski stil mladine ter psihična in čustvena nezrelost dodatno povečujejo tveganje 
za povzročitev prometne nesreče. Mladi vozniki v času dozorevanja preizkušajo meje, 
skušajo se osamosvojiti in uveljaviti v druţbi in druţbi vrstnikov… Za mlade je 
značilno, da se druţijo predvsem ponoči in ob vikendih, v skupinah, kjer sta pogosto 
prisotna tudi alkohol in droge. Ravno negativni vplivi vrstnikov še dodatno povečujejo 
nevarno vedenje, saj se v skupini običajno uveljavi negativno in nevarno vedenje, ki 
ga posameznik, če bi bil sam, ne bi uveljavil.  
 
Spol: 
Ko v cestnem prometu primerjamo moškega in ţensko oziroma njuni udeleţenosti v 
prometu in prometnih nesrečah, lahko ugotovimo, da moški vozijo pogosteje kot 
ţenske in povzročijo več smrtnih nesreč. Enaka ugotovitev velja tudi pri mladih 
ţenskah in moških. Poleg tega so raziskave pokazale, da so mladi moški na splošno 
bolj nagnjeni k tveganju, iskanju razburljivosti, hitri voţnji in uporniškemu obnašanju 
kot njihove ţenske vrstnice. So tudi bolj dovzetni za vpliv prijateljev, prav tako pa 
bodo verjetno precenili svoje vozniške sposobnosti.  
 
Razlogi, zakaj starost, spol in izkušnje skupaj delujejo tako uničevalno pri mladih 
ljudeh na cesti in zakaj so nekateri mladi ljudje bolj nagnjeni k tveganjem kot ostali, 
so zelo zapleteni. Vključujejo veliko število medsebojno povezanih dejavnikov, 
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vključujoč psihični in čustveni razvoj, osebnost, druţbene norme, vlogo mladih v 
druţbi, posameznikove socialno-ekonomske razmere, itn. 
 
 
5.1 OGROŢENOST MLADIH ZARADI POSLEDIC PROMETNIH NESREČ 
 
Mladi med 15. in 24. letom starosti so ena najbolj ogroţenih starostnih skupin v 
prometu, še posebej pa velja to za mlade voznike in potnike med 18. in 24. letom 
starosti. Prometne nesreče so tako najpogostejši vzrok smrti mladih od 18. do 24. 
leta starosti v evropskih drţavah. Mladi so v prometu ţrtve predvsem kot vozniki in 
potniki v osebnih avtomobilih in kot vozniki različnih dvokoles z motorjem. Mladi v tej 
starostni skupni so tudi najpogostejši povzročitelji nesreč. Glede ţivljenjskega stila, 
načinov sodelovanja v prometu in pogostosti tveganj so med mladimi pomembne 
razlike. Mladostniki med 15. in 17. letom so bistveno manj ogroţeni kot starostna 
skupina med 18. in 20. letom starosti, ki je najbolj ogroţena.   
 
Tabela 3: Ogroţenost mladih med 18. in 24. letom starosti v primerjavi s  
                 celotnim prebivalstvom za nekatere drţave 
 
 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 povprečje 
Belgija 18,9 20,1 18,8 18,8 17,4 17,8 / 18,6 
Češka / / / / 17,3 17,2 15,6 16,7 
Danska 15,8 16,4 15,5 18,2 15,7 21,2 14,3 16,7 
Estonija / / / / 15,3 17,2 20,9 17,8 
Irska 27,7 20,9 24,3 / / / / 24,3 
Grčija 20,5 17,3 18,4 18,2 19,7 18,4 17,4 18,6 
Španija 17,6 17,5 18,0 16,7 16,5 14,7 / 16,8 
Francija 22,1 21,5 21,2 23,1 22,7 22,0 21,3 22,0 
Italija 15,6 15,9 15,2 15,7 / / / 15,6 
Latvija / / / / / 14,5 10,5 12,5 
Luxemburg 22,9 16,1 18,9 12,0 / / / 17,5 
Madţarska / / 9,7 10,6 12,4 10,3 11,3 10,9 
Malta / / / / 29,4 27,3 33,3 30,0 
Nizozemska 16,3 20,8 17,4 19,0 16,3 15,3 18,9 17,7 
Avstrija 19,6 18,0 18,7 19,2 18,2 17,8 19,5 18,7 
Poljska / / / / 17,1 / / 17,1 
Portugalska 19,7 16,1 15,8 16,5 17,7 12,9 15,2 16,3 
Finska 19,4 17,6 15,6 19,7 14,0 19,9 19,7 18,0 
Švedska 17,2 17,9 17,6 16,3 15,2 16,9 18,1 17,0 
Velika 
Britanija 
19,2 20,2 21,1 21,6 21,0 21,0 21,0 20,7 
Slovenija 18,8 17,5 20,7 17,9 15,9 20,6 17,8 18,5 
Povprečje 19,0 18,6 18,0 17,7 18,4 17,9 18,5 18,3 
Vir: CARE, MNZ 
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Tabela 3 nam kaţe ogroţenost mladih oz. odstotek mrtvih med 18. in 24. letom 
starosti za nekatere drţave. Opazimo lahko, da so tudi pri tej starostni skupini razlike 
med bolj in manj varnimi drţavami. Ogroţenost mladih v Sloveniji je (gledano 
povprečje od leta 2001 do 2007) primerljiva s stanjem v Avstriji, Grčiji in Belgiji ter 
bistveno večja kot na Švedskem, Portugalskem in Nizozemskem. Drţave z največjim 
deleţem mrtvih mladih pa so Irska, Francija, Malta in Velika Britanija. Iz tabele lahko 
razberemo tudi napredek posamezne drţave pri zmanjševanju deleţa mrtvih mladih 
ljudi v prometnih nesrečah. Tako lahko ugotovimo (obravnavane so drţave, pri 
katerih so zajeti podatki za vsa leta), da je daleč največji napredek pri zmanjševanju 
deleţa mrtvih mladih naredila Portugalska, ki ji je v letu 2007 uspelo, v primerjavi z 
letom 2001, zmanjšati ta odstotek za 4,5 odstotka, oz. je v tem obdobju v povprečju 
zmanjšala ta odstotek za 3,4 odstotka. Izboljšanje stanja so v tem obdobju dosegle 
tudi Grčija, Avstrija in Finska. Slovenija se v tem pogledu uvršča med drţave, ki je 
kljub nihanjem ostala na pribliţno istem nivoju in ni beleţila bistvenega izboljšanja ali 
poslabšanja stanja. Poleg nje pa lahko v to skupino drţav prištejemo še Francijo in 
Švedsko. Drţave, v katerih se je v obdobju od leta 2001 do leta 2007 deleţ mrtvih 
mladih povečal, pa so Danska, Nizozemska  in Velika Britanija. Iz vsega napisanega 
je torej razvidno, da imajo tudi prometno najbolj varne drţave teţave z veliko oz. 
nadpovprečno ogroţenostjo in udeleţbo mladih v najhujših prometnih nesrečah.  
 
V Sloveniji je od leta 1970 do 2000 v osebnih avtomobilih umrlo 3.270 mladih od 15. 
do 24. leta starosti in bilo 85.429 poškodovanih. Velika večina mrtvih je bila starih od 
18 do 24 let. Med njimi je bilo 1455 mrtvih mladih voznikov in 1074 mladih potnikov. 
Število mrtvih v tej starostni skupini se je v obdobju od leta 2001 do leta 2007 
povečalo še za 355. 
 
Graf 5: Število mrtvih mladih zaradi posledic prometnih nesreč  
              














2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
 
Vir: MNZ 
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Še bolj pogosto kot ţrtve prometnih nesreč pa mladi nastopajo kot povzročitelji 
prometnih nesreč s smrtnim izidom. Mladi so tako v Sloveniji v letih od 2001 do 2007 
povzročili 21,9 odstotka vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, ali drugače 
povedano, vsako 5. prometno nesrečo, v kateri je kdo umrl, je povzročil mladi voznik. 
To je podatek, ki vzbuja veliko skrb, še posebej, če pomislimo, da gre za starostno 
skupino, omejeno zgolj od 18. do 24. leta starosti.  
 
Tabela 4: Deleţ mladih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
                 od leta 2001 do 2007 
 
 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 Skupaj 
Vse 
nesreče 
243 240 220 253 230 233 263 1682 
Mladi 64 56 53 57 43 57 56 386 
% 26,3 23,3 24,5 22,5 18,7 24,5 21,3 21,9 
Vir:MNZ 
 
Ob podrobnejši analizi prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili mladi v 
letih od 2001 do 2007, lahko ugotovimo, da so bili mladi v 50 odstotkih teh nesreč 
tudi sami ţrtve. Poleg nadpovprečnega ogroţanja ostalih udeleţencev v cestnem 
prometu se nam sama po sebi ponuja ugotovitev, da mladim v Sloveniji preti 
največja nevarnost na cestah iz njih samih. Nihče jih torej ne ogroţa bolj kot oni sami 
sebi. To dejstvo nazorno prikazuje Tabela 5.  
 
Tabela 5: Deleţ mrtvih mladih povzročiteljev prometnih nesreč  
 
Mladi 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 Skupaj 
povzročitelji 
nesreč  
64 56 53 57 43 57 56 386 
Mrtvi 
povzročitelji  
29 29 27 29 23 31 27 195 
% 45,3 51,8 50,9 50,9 53,5 54,4 48,2 50,5 
Vir:MNZ 
 
Če primerjamo število mrtvih mladih glede na vrsto udeleţbe, ugotovimo, da mladi 
najpogosteje umirajo v cestnem prometu kot vozniki osebnih avtomobilov in potniki. 
Glede na ostale vrste udeleţbe v cestnem prometu je bilo v letih od 2001 do 2007 
med mladimi teh ţrtev 80 odstotkov. Natančnejši pregled nam pokaţe, da so mladi 
v teh letih najpogosteje umirali kot vozniki osebnih avtomobilov, saj je bilo teh ţrtev 
med njimi skoraj polovica (47%). Potniki, kot drugi najpogostejši način udeleţbe, ki 
terja velik krvni davek, predstavljajo kar tretjino (33%) vseh ţrtev med mladimi. 
Naslednji na tej lestvici ogroţenosti so vozniki motornih koles, ki predstavljajo 13,8% 
vseh ţrtev med mladimi, sledijo jim kolesarji z 2,3%, pešci 1,7%, in drugi z 2,2%. Te 
ugotovitve nam še dodatno potrjujejo in dokazujejo, da mladim preti največja 
nevarnost iz njih samih. Če te podatke primerjamo z ostalimi starostnimi skupinami, 
ugotovimo, da pri mladih zelo odstopa podatek o ţrtvah med potniki. Večji odstotek 
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pri ţrtvah med potniki imajo le mlajši od 18 let, kar je tudi razumljivo, saj v prometu 
večinoma nastopajo kot potniki. Ostale starostne skupine pa imajo v primerjavi 
z mladimi bistveno niţji odstotek ţrtev med potniki, saj se le-ta giblje med 15 in 20 
odstotki.  
 
Graf 6: Število mrtvih mladih od 18 do 24 let starosti glede na vrsto  
             udeleţbe    








Vir: MNZ, 2003 
 
V prizadevanju za izboljšanje prometne varnosti je Republika Slovenija ţe leta 2002 
sprejela prvi Nacionalni program varnosti cestnega prometa za obdobje 2002 – 2005. 
Nacionalni program je zahteval, da moramo do leta 2005 prepoloviti število smrtnih 
ţrtev med mladimi vozniki in potniki. To je pomenilo, da število ţrtev v letu 2005 ne 
bi smelo biti večje od 29. Ta cilj je bil doseţen, vendar sta leti, ki sta sledili, krivuljo 
mrtvih mladih ponovno močno dvignili.   
 
 
5.2 ZNAČILNOSTI PROMETNIH NESREČ MLADIH VOZNIKOV 
 
Prometne nesreče, v katerih so udeleţeni mladi vozniki, imajo nekatere skupne 
značilnosti. V mnogih strokovnih člankih in tudi literaturah običajno preberemo 
naslednje značilnosti prometnih nesreč, v katerih so udeleţeni mladi vozniki: 
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 več mrtvih in poškodovanih iste starostne skupine,  
 več kot polovica nesreč je v času vikenda (od petka popoldne do ponedeljka   
zjutraj) in 
 v večini je udeleţenih več oseb.  
 
Omenjene značilnosti oz. ugotovitve lahko potrdimo in se z njimi hitro strinjamo brez 
kakršnekoli obravnave podatkov, če se samo malo poglobimo v način ţivljenja 
mladih. Mladi največkrat uporabljajo avtomobil kot prevozno sredstvo pri skupnih 
odhodih na zabave ali potovanja, zato je navadno v prometni nesreči več mrtvih in 
poškodovanih iste starostne skupine. Prisotnost sovrstnikov običajno vpliva na bolj 
tvegano sodelovanje v prometu. Ţelja po dokazovanju vozniških (ne)sposobnosti, 
spretnosti, poguma voznika in zmogljivosti avtomobila pred prijatelji se največkrat 
kaţe v nevarnih prehitevanjih in prehitri voţnji. Prav to pa sta najpogostejša vzroka 
prometnih nesreč. Če k temu dodamo še pomanjkanje izkušenj in pogosto 
tehnološko zastarela vozila (cena starih avtomobilov je relativno nizka, uporabna 
vrednost, če ne upoštevamo varnosti, pa relativno velika), je takšno stanje 
razumljivo, a zato nič bolj sprejemljivo.  
 
Še ena značilnost, ki je skupna mnogim nesrečam, je ostala, to je čas prometnih 
nesreč. Največ se jih zgodi ob koncu tedna, ponoči, ko mladi odhajajo s svojimi 
prijatelji na zabave in ko se utrujeni vračajo domov. Pri tem alkohol in neuporaba 
varnostnega pasu predstavljata ključna dejavnika prometnih nesreč, ki se odraţata v 
smrtnih ţrtvah in poškodbah.  
 
Najpogostejše teţave oz. pasti, s katerimi se mladi srečujejo pri voţnji in ki dodatno 
povečujejo tveganje, izhajajo ravno iz njihovega načina ţivljenja, za katerega je 
značilno, da se na druţabnem področju odvija predvsem v nočnem času. 
Najpogostejše pasti, ki so v tem času prisotne, so naslednje: 
 navzočnost prijateljev spodbuja dokazovanje vozniških sposobnosti ali  
     zmogljivosti vozila;  
 nočna voţnja, poln avto hrupnih prijateljev in neznana prometna situacija na   
     poti na zabavo ali z nje zmanjšujeta previdnost in pozornost;  
 vesela druţba, v kateri se nahajajo, kaj hitro izgubi kontrolo nad popitim  
     alkoholom, kar lahko zavede tudi voznika;  
 zaradi utrujenosti po zabavi in misli na zasluţen počitek, se zmanjša  
     pozornost do voţnje;  
 poln avto veselih prijateljev in glasna glasba sta slaba popotnica za varno  
     voţnjo, predvsem za mlade, ki še niso navajeni avtomobila;  
 dim, luči in glasna glasba v diskoteki utrujajo sluh in vid, s tem se je 
zmanjšalo zaznavanje okolice in situacije na cesti;  
 učinek drog, tudi alkohola, zauţitega na zabavi ali ţe prej, še dolgo ne  
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Podrobnejši pregled podatkov o prometnih nesrečah s smrtnim izidom v letih 2001 do 
2007 in primerjava z ostalimi udeleţenci je pokazala, da so mladi nadpovprečno 
udeleţeni v prometnih nesrečah v nočnem času. Najpogosteje so se v obravnavanem 
obdobju prometne nesreče, v katerih so bili udeleţeni mladi, pojavljale v času med 
00. in 06. uro, ko se je zgodilo 29,7% vseh nesreč s smrtnim izidom. Sledijo nesreče 
med 13. in 18. uro, ko se je zgodilo 29,3% vseh nesreč, in od 19. do 24. ure, ko se 
je zgodilo 28,1% vseh nesreč. Najmanj nesreč se je zgodilo v času med 07. in 12. 
uro, ko se je zgodilo 12,9% vseh nesreč. Če te podatke zdruţimo in obravnavamo 
samo v dveh časovnih obdobjih, in sicer med 07. in 18. uro in 19. in 06. uro, 
ugotovimo,  da se je v dnevnem času med 07. in 18. uro zgodilo 42,2% v nočnem 
času od 19. do 06. ure pa 57,8% vseh nesreč. Omenjeni podatki potrjujejo, da 
zabave pozno v noč oziroma do jutra, ki so značilne za mlade, terjajo med njimi velik 
krvni davek. Kljub pomanjkanju podatkov o dnevih prometnih nesreč pa lahko sami 
ugotovimo, da se te zabave večinoma dogajajo v času vikendov in sicer od petka 
popoldne do ponedeljka zjutraj.  
 
Tabela 6: Deleţi mladih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom                    
                 glede na čas 
 
MLADI 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 POVPREČJE 
0 – 6 36,8 20,9 39,4 27,8 34,3 22,9 27,9 29,7 
7 – 12 10,5 16,3 6,1 13,9 17,1 20,0 7,0 12,9 
13 – 18 21,1 34,9 33,3 22,2 22,9 31,4 37,2 29,3 
19 – 24 31,6 27,9 21,2 36,1 25,7 25,7 27,9 28,1 
Vir: MNZ 
 
Če primerjamo podatke o času prometnih nesreč s smrtnim izidom, v katerih so bili 
udeleţeni mladi, s časom prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so se dogajale v 
letih od 2001 do 2007, lahko ugotovimo, da so se nesreče s smrtnim izidom 
pogosteje dogajale v času od 07. do 18. ure (53,4%) kot v nočnem času od 19. do 
06. ure (46,6%), kar je ravno obratno kot pri mladih. Najpogosteje so se prometne 
nesreče pojavljale v času med 13. in 18. uro, ko je bilo 34,7% vseh nesreč s smrtnim 
izidom. Sledijo nesreče med 19. in 24. uro, ko se je zgodilo 26,3 % vseh nesreč, in 
od 00. do 06. ure, ko se je zgodilo 20,3 % vseh nesreč. Najmanj nesreč se je zgodilo 
v času med 07. in 12. uro, ko se je zgodilo 18,7 % vseh nesreč.  
 
Tabela 7: Deleţi povzročitev prometnih nesreč s smrtnim izidom glede na  
                 čas 
 
VSE 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 POVPREČJE 
0 - 6 20,6 21,3 18,6 21,3 23,5 15,5 20,9 20,3 
7 - 12 16,5 21,3 20,0 18,6 19,5 19,3 16,1 18,7 
13 - 18 32,5 32,9 39,1 33,6 32,2 38,6 34,6 34,7 
19 - 24 30,4 24,5 22,3 26,5 24,8 26,6 28,1 26,3 
Vir: Mnz 
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Pri analiziranju podatkov prometnih nesreč ne smemo pozabiti primerjati 
povzročitelje glede na spol. Pri tem je potrebno povedati, da kakorkoli se imamo 
moški za boljše voznike od ţensk, nam statistični podatki tega ne pripisujejo. Moški 
povzročimo v povprečju več kot 80 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim 
izidom. Ta ugotovitev velja tudi za mlade. Mladi moški so v letih od 2001 do 2007 
povzročili 84,7 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki so jih povzročili 
mladi. Dejstvo je, da moški več vozimo kot ţenske, kar posledično pomeni tudi večjo 
moţnost za povzročitev prometne nesreče. Ne glede na to, pa je odstotek moških 
povzročiteljev prometnih nesreč tako velik, da ga ne moremo pripisati zgolj večji 
udeleţbi v prometu, ampak je tu potrebno prišteti še druge razlike med spoloma. 
Očitno je, da smo moški bolj podvrţeni tveganjem v cestnem prometu, 
nepremišljenim ravnanjem, uţivanju v hitrosti in adrenalinu kot ţenske vrstnice. 
Ţenske vozijo veliko bolj preudarno, počasneje, kar pomeni tudi bistveno manj 
tveganja za njih in ostale. Omenjene razlike med spoloma lahko ugotovimo ne glede 
na starost.   
 
 
5.3 VZROKI PROMETNIH NESREČ, V KATERIH SO UDELEŢENI MLADI 
 
Vozniki začetniki oziroma mladi vozniki so bili v letih od 2001 do 2007 povzročitelji 
skoraj 22 odstotkov vseh prometnih nesreč s smrtnim izidom. Tudi študije v tujini so 
pokazale, da so mladi vozniki veliko bolj ogroţeni v primerjavi s starejšimi vozniki, 
predvsem mladi fantje so tisti, ki so veliko pogosteje udeleţeni v prometnih nesrečah 
pri visokih hitrostih, ponoči, s sopotniki, vrstniki pogosto niso pripeti z varnostnim 
pasom ter so pod vplivom alkohola ali drugih drog. Najpogostejši vzroki prometnih 
nesreč, ki jih povzročijo mladi, se za razliko od ostalih primerjav ne razlikujejo od 
ostalih udeleţencev oziroma starostnih skupin. Glavni vzroki prometnih nesreč med 
mladimi so tako: 
 neprilagojena hitrost, 
 nepravilna stran in smer voţnje,  
 izsiljevanje prednosti, 
 nepravilno prehitevanje in 
 voţnja pod vplivom alkohola (sekundarni vzrok).  
 
Neprilagojena hitrost je med vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki jih 
povzročijo mladi, daleč na prvem mestu. Odstotek prometnih nesreč, ki so jih 
povzročili mladi zaradi neprilagojene hitrosti pa je prav tako bistveno večji kot pri 
ostalih udeleţencih. Mladi so v letih od 2001 do 2007 zaradi neprilagojene hitrosti 
povzročili 233 prometnih nesreč s smrtnim izidom oziroma 60,4 odstotka. Če to 
primerjamo s številom vseh nesreč s smrtnim izidom v obravnavanem obdobju 
vidimo, da je ta vzrok bistveno višji od povprečja, saj le-ta znaša 44,6 odstotka.  
 
Naslednji najpogostejši vzrok prometnih nesreč s smrtnim izidom, ki jih povzročijo 
mladi, je nepravilna stran in smer voţnje. Omenjeni vzrok je imel v obravnavanem 
obdobju za posledico prometno nesrečo s smrtnim izidom v 71 primerih oziroma v 
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18,4 odstotkih. Temu vzroku sledijo, izsiljevanje prednosti z 8,8 odstotki, nepravilno 
prehitevanje s 6,2 odstotki in ostali vzroki s 6,2 odstotki. 
 
Tabela 8: Deleţi mladih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom   
                 glede na vzrok 
 
MLADI 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 SKUPAJ 
HI 56,2 55,4 62,3 71,9 65,1 52,6 60,7 60,4 
SV 21,9 17,8 17,0 14,1 23,3 15,8 19,7 18,4 
PD 9,4 14,3 7,5 0 9,3 14,0 7,1 8,8 
PR 4,7 7,1 1,9 7,0 0 12,3 8,9 6,2 
OS 7,8 5,4 11,3 7,0 2,3 5,3 3,6 6,2 
Vir:MNZ 
 
Pri primerjavi glavnih vzrokov prometnih nesreč mladih in ostalih starostnih skupin 
lahko ugotovimo, da so le-ti enaki, kar kaţe na to, da starejši vozniki niso ravno vzor 
mladim in bodočim voznikom. Tudi pri voznikih ostalih starostnih skupin je 
najpogostejši vzrok prometnih nesreč s smrtnim izidom neprilagojena hitrost in 
seveda z njo povezana voţnja pod vplivom alkohola. Sledijo ji nepravilna stran in 
smer voţnje, izsiljevanje prednosti in nepravilno prehitevanje.  
 
Primerjava podatkov o vzrokih prometnih nesreč mladih z vzroki vseh prometnih 
nesreč kaţe, da mladi veliko pogosteje od povprečja povzročajo prometne nesreče 
zaradi neprilagojene hitrosti in nepravilnega prehitevanja. Omenjena vzroka 
potrjujeta pomembnost izkušenj pri voţnji v cestnem prometu, kar pa, kot je bilo ţe 
povedano, mladim primanjkuje. Mladi si enostavno ne znajo predstavljati posledic, ki 
jih prinaša hitra oziroma prehitra voţnja. Predvsem pa se pomanjkanje izkušenj kaţe 
pri nepravilnem prehitevanju, saj očitno ne znajo oceniti razdalje in hitrosti nasproti 
vozečega vozila. Ostali vzroki prometnih nesreč s smrtnim izidom so pri mladih niţji 
od povprečja, kar kaţe, da dovolj dobro poznajo cestno prometna pravila in razumejo 
način odvijanja prometa, da lahko varno sodelujejo v njem.  
 
Tabela 9: Deleţi povzročitev prometnih nesreč s smrtnim izidom glede na  
                 vzrok 
 
 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 SKUPAJ 
HI 49,4 42,5 42,7 46,2 45,7 41,2 44,5 44,6 
SV 21,0 27,5 30,0 26,9 28,3 20,6 28,9 26,2 
PD 15,2 13,3 10,0 7,5 15,2 15,5 13,7 12,9 
PR 4,5 5,0 5,0 7,1 0,4 8,6 3,4 4,9 
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Poleg hitrosti je najpogostejši vzrok za nastanek prometnih nesreč alkoholiziranost 
udeleţencev v cestnem prometu. Alkohol (za besedo »alkohol« se v resnici skriva 
etanol) je prisoten pri vseh pomembnih dogodkih v naši druţbi, veselih (praznovanja, 
rojstva, pomembne drţavne proslave) ali ţalostnih. Vsako priloţnost izkoristimo, da 
nekaj popijemo na veselje ali ţalost. Alkoholizirani vozniki pomenijo v prometu 
bistveno večjo nevarnost, saj so neprimerno pogosteje povzročitelji prometnih 
nesreč. Stopnja tveganja, ki ga pomenijo v prometu alkoholizirani vozniki, se 
povečuje tudi s količino zauţitega alkohola. Ţe pri koncentraciji pod 0,5 g alkohola na 
kilogram krvi se lahko poslabša sposobnost opazovanja premikajočih se luči in 
sposobnost globinskega opazovanja, pri višjih koncentracijah pa se sposobnost 
zaznavanja nevarnosti in ustrezne reakcije še bistveno poslabšujejo, povečuje se 
število napak in stopnja tveganja. Pri koncentraciji alkohola 0,5 g/kg je verjetnost, da 
bo voznik povzročil prometno nesrečo dvakrat večja, pri 1,3 g/kg petnajstkrat in pri 
1,5 g/kg petindvajsetkrat večja (Denny, 1986) kot pri treznem vozniku.  
 
V Evropi je okoli 3 % vseh voţenj povezanih z voţnjo pod vplivom alkohola in okoli 
30 % vseh poškodovanih voznikov je bilo pod vplivom alkohola. Alkohol je eden 
izmed poglavitnih vzrokov za nastanek prometne nesreče in je v porastu. Nevarnost 
alkohola prepoznavajo tudi uporabniki cest. 85 % evropskih voznikov meni, da je 
alkohol pogosto oziroma vedno vzrok za prometno nesrečo, takšno mnenje ima 93 % 
švedskih voznikov, v Nemčiji pa je tega mnenja nekoliko manj,   72 % voznikov. 
Kljub tolikšni stopnji zavedanja, da je alkohol v povezavi z voţnjo problematičen, 
problem ostaja. 
 
Alkohol izrazito vpliva na človeka, torej tudi na voznika in njegovo ravnanje v 
cestnem prometu. Zavira delovanje vseh človekovih funkcij, ki so pomembne za 
varno udeleţbo v cestnem prometu (zmanjšuje zbranost, zmoţnost zaznavanja 
draţljajev in odzivanja nanje, povečuje število napak, ki jih voznik naredi med 
voţnjo), vpliva na delovanje človekove »osebnostne zavore«, ki zagotavlja socialno 
prilagojeno vedenje, obenem pa povečuje zaupanje v lastne sposobnosti in v 
zmoţnost obvladovanja situacije. Posledica je voţnja prek zmoţnosti voznika in 
vozila, pri čemer voznik ne upošteva prometnih razmer in drugih udeleţencev v 
cestnem prometu. Voznik, ki vozi pod vplivom alkohola, je nevaren za vse udeleţence 
v cestnem prometu (tudi zase). 
 
Tako kot pri ostalih je tudi pri mladih povzročiteljih prometnih nesreč pogosto 
prisoten alkohol. V letih od 2001 do 2006 je bilo v prometnih nesrečah s smrtnim 
izidom, ki so jih povzročili mladi, 35,2 odstotka vseh povzročiteljev pod vplivom 
alkohola, povprečna stopnja alkohola pa je bila 1,29 g/kg alkohola v krvi. 
Zaskrbljujoč podatek, ki ga lahko razberemo iz Tabele 10, je, da se je povprečna 
koncentracija alkohola pri mladih v zadnjem obdobju pričela dvigati in da je dosegla 
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Tabela 10: Deleţ mladih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom  
                   pod vplivom alkohola 
 
MLADI 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
% vinjenih 
povzročiteljev 






















Deleţ alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč s smrtnim izidom med mladimi 
je primerljiv z deleţem ostalih alkoholiziranih povzročiteljev, saj je bil ta v letu 2006 
37,3 odstotka. Razlika obstaja le pri koncentraciji alkohola, ki je splošno gledano 
nekoliko višja in je bila npr. v letu  2006 1,58 g/kg alkohola v krvi. Če na koncu vse 
te številke povemo drugače, potem je v Sloveniji vsak tretji povzročitelj nesreče s 
smrtnim izidom in vsak četrti povzročitelj nesreče s hudimi telesnimi poškodbami pod 
vplivom alkohola. Deleţ alkoholiziranih povzročiteljev nesreč je tako med najvišjimi v 
Evropi. Poleg tega se povečuje število ugotovljenih primerov voţnje pod vplivom 
prepovedanih drog in drugih psihoaktivnih snovi. Na glede na starost udeleţencev v 
cestnem prometu velja torej skupna ugotovitev, da je alkohol na slovenskih cestah 
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Prometna varnost je ena od temeljnih kakovosti prometnega sistema. Vsak 
udeleţenec v prometu ali uporabnik prometne storitve ţeli imeti tak sistem, ki 
zadovoljuje njegove potrebe in pričakovanja. V tem pomenu je varen cestni promet 
tudi odgovornost drţave, ki ima s svojimi institucijami vpogled in pregled nad 
prometnim dogajanjem ter potrebne vzvode, s katerimi poleg posameznika posredno 
ali neposredno lahko vpliva na to področje1. Od stopnje varnosti cestnega prometa je 
odvisna kakovost ţivljenja vseh drţavljank in drţavljanov. 
 
Poleg zakonodaje imajo velik vpliv na prometno varnost nacionalni programi in tudi 
programi oziroma dokumenti EU, namenjeni dvigu prometne varnosti. Glavni cilj teh 
programov oziroma dokumentov je zmanjšanje števila mrtvih v prometnih nesrečah 
oziroma izboljšanje prometne varnosti. Zagotavljanje večje varnosti je mogoče 
uresničiti s spodbujanjem udeleţencev v prometu k odgovornejšemu vedenju, 
spoštovanju predpisov, oblikovanju zavesti o pomenu prometne varnosti, z 
zagotavljanjem varnejših vozil in cestne infrastrukture... V zapletenem sistemu je 
varnost cestnega prometa odvisna od odgovornega ravnanja posameznika, vzgojno-
izobraţevalnih in preventivnih organizacij, medijev, represivnih in pravosodnih 
organov, civilne druţbe, gospodarskih druţb, vodstev samoupravnih lokalnih 
skupnosti in ne nazadnje drţavnih organov.  
 
Z boljšim usklajevanjem in stalnim medsebojnim sodelovanjem lahko bistveno 
izboljšamo stanje prometne varnosti. Vsak nosi svoj del odgovornosti za večjo 
varnost in lahko prispeva k njeni uresničitvi, a zastavljene cilje do leta 2011 lahko 
doseţemo le s skladnimi ukrepi in skupnim prizadevanjem. 
 
 
6.1 NACIONALNI PROGRAM VARNOSTI CESTNEGA PROMETA 
 
Podlaga za pripravo Nacionalnega programa varnosti cestnega prometa je 17. člen 
Zakona o varnosti cestnega prometa. Pri pripravi so bili upoštevani tudi Bela knjiga, 
ki jo je sprejela Komisija Evropskih skupnosti 12.9.2001, Evropski akcijski program za 
varnost v cestnem prometu – Razpolovitev števila ţrtev prometnih nesreč v Evropski 
uniji do leta 2010 in Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije. 
 
Skupni cilj drţav članic je, da se do leta 2010 v cestnem prometu ohrani čim več 
ţivljenj in prepolovi število ţrtev. Temu cilju sledi tudi nacionalni program, ki 
predvideva, da število umrlih v prometnih nesrečah leta 2011 ne bi bilo večje od 124. 
Za izhodišče se uporablja leto 2001, ko je pri nas izgubilo ţivljenje 278 ljudi. Glede na 
evropski cilj, da se do leta 2010 za polovico zmanjša število mrtvih, to pomeni, da bi 
                                            
1 Vir: Strokovne osnove za Nacionalni program varnosti cestnega prometa za obdobje 2006 – 2010, 
Omega Consult. 
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v Sloveniji vsako leto ohranili 15 ţivljenj. Ker je nacionalni program pripravljen za leta 
2007 do 2011, bi v tem obdobju skupaj ohranili pribliţno 600 ţivljenj. 
 
Graf 7:  Prikaz linearnega zmanjšanja števila umrlih med 2001 in 2005 ter  
              predvideno zmanjšanje med 2006 in 2011 
 
Vir: nacionalni varnostni program 
 
Nacionalni program varnosti v cestnem prometu opredeljuje sistemske in dolgoročne  
procese in rešitve, ki temeljijo na znanstvenem delu ter dognanjih in ugotovitvah 
prometno-varnostne stroke. Poleg poglavitnega cilja, to je prizadevanje za 
zmanjšanje najhujših posledic prometnih nesreč v cestnem prometu, so v 
nacionalnem programu opredeljeni še naslednji cilji: 
 dvig prometno varnostne kulture na primerljiv nivo z drţavami z razvito 
varnostno kulturo; 
 z medsebojnim povezovanjem drţavnega nivoja s samoupravnimi lokalnimi 
skupnostmi in civilno druţbo optimizirati obstoječe resurse; 
 izboljšati uporabnost in varnost cestnega okolja od načrtovanja, izvedbe, 
vzdrţevanja in nadzora; 
 z vzgojo, izobraţevanjem ter preventivnimi in represivnimi ukrepi spremeniti 
slabe načine vedenja  v prometu2. 
 
 
Nacionalni program obravnava strokovno in varnostno najzahtevnejše probleme v 
cestnem prometu v Republiki Sloveniji in temelji na treh skupnih načelih:  
 načelu zaupanja, ki zavezuje upravljavce cest k upoštevanju normativne 
ureditve, udeleţence cestnega prometa pa k upoštevanju prometnih pravil; 
 načelu defenzivnega ravnanja, ki obvezuje udeleţence cestnega prometa k 
pravilnemu, zakonitemu in premišljenemu ravnanju; 
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 načelu zaščite varnostno najbolj izpostavljene kategorije udeleţencev cestnega 
prometa, namreč pešcev, kolesarjev, motoristov, mladih voznikov, otrok in 
drugih šibkejših udeleţencev. 
 
Strategija nacionalnega programa je zagotavljati načrtno pribliţevanje zastavljenim 
ciljem in njihovo doseganje. Ustvarja podlago za skupno načrtovanje, izvajanje 
programa in vključitev vseh moţnih dejavnosti in subjektov, ki so dolţni ali ţelijo 
kakor koli prispevati k varnosti v cestnem prometu. Za uveljavitev strategije 
nacionalni program v splošnem predvideva uresničitev osnovnih strateških nalog tako 
na drţavni in lokalni ravni. 
 
Za dosego cilja o zmanjšanju števila smrtnih ţrtev prometnih nesreč je v 
Nacionalnem programu simuliranih več vrst scenarijev. Po prvem scenariju (brez 
dodatnih dejavnosti) se dejavnosti in njihov obseg ne bodo spreminjali, saj gre zgolj 
za nadaljevanje ţe obstoječih akcij in ukrepov, brez sprejemanja novih korenitih 
ukrepov. Po drugem scenariju (izvajanje nekaterih dodatnih dejavnosti) bodo subjekti 
izvajali stalne dejavnosti – obstoječe in nove, sveţe, aktualnejše akcije, se hitro 
odzivali na ugotovljene pomanjkljivosti ter predvsem delovali aktivneje, bolj usklajeno 
in usmerjeno k cilju, torej k zmanjševanju števila umrlih v prometnih nesrečah. Tretji 
scenarij (izvajanje vseh dejavnosti, predvidenih z nacionalnim programom)     
predvideva vključevanje v obseţne in vsebinsko domiselne akcije po medijih, 
poostren in dosleden nadzor, takojšnje ukrepe na cestah in takojšnje kaznovanje 
kršiteljev z zagroţenimi kaznimi.  
 























































scenarij 1 scenarij 2 scenarij 3
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Ugotovljeno je bilo, da bi s scenarijem, ki bo vključeval obseţne in vsebinsko 
domiselne akcije po medijih, poostren in dosleden nadzor cestnega prometa, 
takojšnje in smiselne ukrepe na cestah ter takojšnje kaznovanje kršiteljev, s stalnimi 
posegi in sprotnim spremljanjem stanja prometne varnosti, hitrim odzivanjem na 
ugotovljene pomanjkljivosti in predvsem pospešeno dejavnostjo, močno zmanjšali 
število umrlih in poškodovanih v prometnih nesrečah, saj bi bilo mrtvih v letu 2007 
manj kakor 200. Kot lahko ugotovimo, smo za zastavljenim ciljem močno zaostali. Ob 
tem se je potrebno zavedati, da je ohranitev tako velikega števila človeških ţivljenj 
izjemno teţko doseči, saj naš prostor še ni prevzel organizacijske in vedenjske 
kulturne ravni narodov, ki so to dosegli z izjemnim sodelovanjem v vseh plasteh 
odločanja, z dolgoletnim prizadevanjem in povezanostjo vseh druţbenih dejavnikov.  
 
Nekatere pomembnejše točke tega programa so se začele uresničevati ţe v letu 2006 
kot nujni ukrepi za zagotavljanje varnosti cestnega prometa. V prihodnje se bodo 
izvajale v okviru ukrepov za njeno izboljšanje. Med nujne so vključene naslednje 
skupine ukrepov, ki lahko v kratkem času dajo ugodne rezultate: povečanje uporabe 
varnostnih pasov in sistemov za zadrţevanje otrok v motornih vozilih, zniţanje 
hitrosti voţnje, preprečevanje zlorabe alkohola, prepovedanih drog in drugih 
psihoaktivnih snovi v prometu, zagotavljanje varnosti pešcev, posebno otrok. 
 
Za spreminjanje ravnanja udeleţencev v cestnem prometu uvaja nacionalni program 
posamezne in povezane ukrepe ter se posebej usmerja na nekatere zelo ranljive 
skupine udeleţencev in dejavnike tveganja. 
 
 
6.2 RESOLUCIJA PROMETNE POLITIKE 
 
Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije v celoti sledi ambicioznemu cilju 
Evropske unije, da se zmanjša število smrtnih ţrtev za polovico. Resolucija izhaja iz 
dejstva, da se je kljub povečevanju obsega opravljenega prometnega dela na 
cestnem sistemu prometna varnost v zadnjem desetletju v povprečju izboljševala, še 
zlasti glede na število nesreč s smrtnim izidom. Med ključnimi razlogi za izboljševanje 
prometne varnosti na cestah poudarja pospešeno izgradnjo avtocestnega omreţja, 
izboljšanje voznega parka, izobraţevanje in ozaveščanje voznikov ter poostren 
nadzor nad kršitvami prometnih predpisov.  
 
Upoštevaje moţnosti in pogojev za razvoj Republike Slovenije je doseganje ciljev 
prometne politike postavljeno v leto 2020, kar daje na razpolago dovolj dolgo 
časovno obdobje, v katerem je potrebno načrtovati in izvesti ukrepe prometne 
politike in projekte, ki bodo omogočali trajnostni razvoj prometa pri nas. 
 
S prometno politiko se opredeljujejo osnovna načela, v okviru katerih se usklajujejo 
ukrepi za dosego kakovostnega prometnega sistema v Republiki Sloveniji. Na osnovi 
napovedi razvoja in moţnih posledic so izdelani tudi časovni okviri aktivnosti po 
posameznih podsistemih, ki še omogočajo uravnoteţen razvoj prometnega sistema.  
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Za izbiro ustreznih političnih odločitev in uporabo učinkovitih instrumentov so v 
resoluciji predlagani po posameznih področjih naslednji temeljni cilji: 
 zagotavljanje zadovoljive mobilnosti,  
 učinkovito oskrbo gospodarstva, 
 racionalno uporabo prometne infrastrukture,  
 varnost in učinkovitost prometnega sistema,  
 varovanje naravnega in kulturnega okolja, 
 smotrno rabo javnih financ, 
 zviševanje dodane vrednosti storitev in  
 zaposlovanje v prometnih dejavnostih.  
 
 
6.3 BELA KNJIGA 
 
Cilji Evropske komisije na področju prometa so zapisani v Beli knjiga (Evropska 
prometna politika za 2010: čas za odločitev), ki jo je sprejela Komisija evropskih 
skupnosti 12.9.2001. Ta posebej opozarja na sprejemanje ukrepov in izboljšanje 
pogojev za povečanje prometne varnosti v vseh prometnih podsistemih. Bistvo njene 
vsebine je: 
 izboljšati varnost v  cestnem prometu,  
 postaviti varnost na prvo mesto pri vseh načinih prevoza,  
 preprečevati zastoje in preusmeriti prometne tokove na ţeleznico ter notranje 
plovne poti,  
 reševati zasičenost letalskih linij z vzpostavitvijo enotnega evropskega 
zračnega prostora,  
 zavzemati se za pravice potnikov,  
 zagotoviti visoko kakovost prometnih storitev, 
 zgraditi večje infrastrukturne projekte,  
 obvladovati učinke globalizacije,  




6.4 EVROPSKI AKCIJSKI PROGRAM ZA VARNOST V CESTNEM PROMETU 
 
Sporočilo Evropske unije iz Evropskega akcijskega programa, katerega cilj je 
razpolovitev števila ţrtev prometnih nesreč v Evropski uniji do leta 2010, poudarja, 
da si bodo drţave članice delile odgovornost za zmanjšanje števila smrtnih ţrtev na 
cestah za polovico. Evropski akcijski program spodbuja drţave članice k sprejetju 
strogih ukrepov na evropski in na nacionalni ravni, s katerimi bi reševale problem 
varnosti v cestnem prometu. Ambiciozni cilj akcijskega programa obenem krepi 
prizadevanja drţav članic, da se v prostoru Evropske unije ohrani 25.000 ţivljenj na 
leto do leta 2010. 
 
V iskanju moţnih rešitev in ciljev so skandinavski strokovnjaki ţe v letu 1997 sprejeli 
pobudo za sprejem dolgoročne vizije zagotavljanja varnosti v cestnem prometu z 
  39 
imenom Vizija nič, katere dolgoročni cilj je nič mrtvih in nič hudo poškodovanih zaradi 
posledic prometnih nesreč. Njen dolgoročni cilj je skladen tudi z vsebino Bele knjige 
iz leta 2001 in Evropskim akcijskim programom iz leta 2003.  
 
Vizija nič predstavlja pozitiven in odgovoren odnos ustvarjalcev in udeleţencev 
cestnoprometnega sistema, ki so s svojim delovanjem in ravnanjem dolţni preprečiti 
najhujše posledice prometnih nesreč ter zagotoviti varen dolgoročni cilj: nič mrtvih in 
nič hudo poškodovanih zaradi prometnih nesreč. Z moralnega vidika je to edini moţni 
dolgoročni cilj vseh humanih druţb ter kot takšen jasen in razumljiv cilj vseh 
udeleţencev cestnega prometa. Vizija nič zato zahteva spremembo razmišljanja in 
ravnanja oblikovalcev sistema, izvajalcev in prometnih udeleţencev. Zavezuje jih k 
jasnemu in odgovornemu ravnanju, kakor to predpisujejo pravila, in k zagotovitvi 
varnega cestnoprometnega sistema. Z Vizijo nič se odgovornost za ustvarjanje 
varnega sistema prenaša na slehernega uporabnika cest. Vizija nič obvezuje drţavne 
organe in organizacije, organe samoupravnih lokalnih skupnosti, strokovne institucije, 
organizacije civilne druţbe in posameznike, da vse svoje odločitve in ravnanje 
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7 UKREPI SLOVENIJE IN EU ZA ZMANJŠANJE ŠTEVILA 
SMRTNIH ŢRTEV V CESTNEM PROMETU 
 
 
Cestni promet je izredno zapleten sistem, v katerem je treba za dosego vizije, da se 
zmanjša število mrtvih in hudo poškodovanih, z različnimi ukrepi kar se da preprečiti 
človekove napake in zmanjšati njihovo teţo. Čeprav Vizije nič ni mogoče uresničiti v 
kratkem času, moramo posamezne ukrepe in celoten sistem ukrepov usmerjati k 
temu dolgoročnemu cilju 
 
Ukrepi za izboljšanje varnosti voznikov se kljub skupnemu cilju, to je, zmanjšanje 
števila smrtnih ţrtev na cestah, med sabo razlikujejo od drţave do drţave. Predvsem 
so ti ukrepi odvisni od stopnje varnosti v posameznih drţavah. Opazimo lahko, da se 
prometno manj varne drţave zgledujejo po ukrepih v prometno bolj varnih drţavah. 
Sem lahko uvrstimo tudi Slovenijo. Kljub vsemu pa ni rečeno, da so ukrepi, ki so v 
neki drţavi povsem zadostni enako učinkoviti tudi v drugi drţavi. Pri tem je potrebno 
upoštevati tudi ostale dejavnike in značilnosti, ki veljajo za posamezno drţavo, in jih 
prilagoditi tako, da bodo učinkoviti v največji meri. Kljub vsemu pa lahko ukrepe za 
izboljšan prometne varnosti razdelimo na štiri glavna področja, in sicer: 
 človekovo ravnanje, 
 prometno okolje, 
 vozila in  
 institucionalno področje 
 
Človekovo ravnanje 
Človek je najšibkejši člen v prometnem sistemu, saj njegove napake ali zavestne 
kršitve pravil bistveno prispevajo k nastanku nesreče. Prav zato jih je treba s 
posameznimi ukrepi ali sistemom preprečiti in zmanjšati njihovo teţo. Ukrepi so tako 
usmerjeni na udeleţence v cestnem prometu neposredno (npr. s prometno vzgojo, 
preventivnimi akcijami in prisilnimi ukrepi) ali posredno (npr. s spreminjanjem 
prometne infrastrukture, kamor uvrščamo ukrepe za umirjanje prometa v okolici šol 
in bivalnih naseljih, ki preprečujejo nevarno ravnanje idr.). 
 
Med nujne skupine ukrepov, ki lahko v kratkem času dajo ugodne rezultate, so: 
povečanje uporabe varnostnih pasov in sistemov za zadrţevanje otrok v motornih 
vozilih, zniţanje hitrosti voţnje, preprečevanje zlorabe alkohola, prepovedanih drog in 
drugih psihoaktivnih snovi v prometu, zagotavljanje varnosti pešcev, posebno otrok. 
 
Prometno okolje 
Načrtovanje in oblikovanje cestne infrastrukture je za dolgoročno doseganje trajne 
prometne varnosti ključnega pomena. Pri načrtovanju, oblikovanju, vzdrţevanju, 
gradnji, upravljanju, nadzoru in uporabi cest je treba izvajati ukrepe, ki bodo vodili k 
trajnemu izboljševanju prometne varnosti. Nekatere je mogoče izvajati ţe v kratkem 
času, za večino pa je potrebno daljše obdobje. Izboljševanje varnosti obstoječega 
cestnega omreţja je mogoče s stalnim spremljanjem tistih odsekov ceste, ki so 
potencialno nevarni za prometne nesreče. Spremljanje varnosti na ogroţenih 
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predelih, kjer se je gostota prometnih nesreč v primerjavi s podatki iz prejšnjih let 
povečala, in ustrezno ukrepanje dolgoročno preprečujeta oziroma zmanjšujeta 
moţnost nastanka novih nesreč. 
 
Vozila 
V zadnjem desetletju se je varnost, ki jo voznikom in potnikom pri trku pa tudi 
drugim udeleţencem zagotavljajo vozila, bistveno izboljšala. Poleg konstrukcijskih 
lastnosti vozil so se zmanjšali škodljivi vplivi na okolje.  
Velike spremembe glede večje varnosti vozil v zadnjem obdobju dajejo pomen 
spremljanju starosti voznega parka, saj stara vozila ne postajajo nevarnejša le zaradi 
morebitne obrabe, ampak tudi zaradi tehnološkega zaostajanja. V Sloveniji zaradi 
uporabne vrednosti ob nakupu novih vozil pogosto obdrţimo stara, ki imajo majhno 
trţno vrednost. S 485 osebnimi avtomobili na 1000 prebivalcev sodimo v zgornjo 
tretjino drţav EU. Starejša vozila uporabljajo navadno mlajše osebe.  
 
Institucionalna področja 
Prometno varnost ureja vrsta zakonov in podzakonskih aktov, ki morajo biti 
medsebojno usklajeni in naravnani k povečanju varnosti vseh udeleţencev cestnega 
prometa. Pogosto lahko prispevajo k večji varnosti prometa ukrepi, ki posredno 
vplivajo nanjo (npr. regresiranje škode pri povzročiteljih nesreč pod vplivom alkohola 
ali drog, posebni pogoji zdravstvenega zavarovanja, ki zahtevajo uporabo zaščitnih 
sredstev, kakršen je varnostni pas ali čelade ipd.). 
 
 
7.1 UKREPI ZA IZBOLJŠANJE VARNOSTI MLADIH VOZNIKOV 
 
Ukrepi za izboljšanje varnosti voznikov začetnikov so zaradi velike različnosti in 
zapletenosti razlogov za nadpovprečno udeleţenost mladih v prometnih nesrečah 
izredno zahtevni. Eden pomembnejših ukrepov, ki se uveljavljajo v Evropi, je 
sprememba sistema pridobivanja vozniškega dovoljenja z uvajanjem moţnosti, da 
mladi pri 17 letih ţe opravijo usposabljanje v avtošoli in nato vozijo leto dni s 
spremljevalcem in uvajanje dodatnih usposabljanj po opravljenem izpitu. Spremembe 
se uvajajo zato, da bi zagotovili pridobivanje vozniških izkušenj v realnih prometnih 
situacijah pod posebnimi pogoji. V tem času naj bi vozniki začetniki prevozili prvih 
najbolj kritičnih 5000 km. Minimalno stopnjo izkušenj pridobi voznik po prevoţenih 
10.000 km, po 100.000 prevoţenih km pa imamo voznika za izkušenega. 
 
Različne oblike programov za voznike začetnike potekajo trenutno v večjih evropskih 
drţavah, tudi Sloveniji, v nekaterih pa so pripravljeni predlogi za njihovo uvedbo. 
Ukrepe lahko razdelimo na dve skupini. Na dodatno usposabljanje in programe, ki 
omogočajo spoznavanje nevarnih situacij, in na omejevalne programe, ki voznikom 
začetnikom prepovedujejo določeno ravnanje in s kazenskimi točkami skušajo vplivati 
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Tabela 11: Prikaz rešitev v nekaterih evropskih drţavah 
 






od 2 meseca do 12 
mesecev po izpitu 
- voţnja odličnosti 
- vadba varne voţnje 





v obdobju dveh let po 
izpitu 
- analiza voţnje 
- praktična voţnja v izjemnih 
razmerah 
- popravki voţnje 
1990  
Luksemburg 
najprej 6 mesecev po 
izpitu in najmanj 3000 
prevoţenih km 
- vadba varne voţnje 





- voţnja odličnosti 
- vadba varne voţnje 
- skupinska delavnica 
  
Vir: Molan, 2004 
 
Z uvedbo sodobnih programov za voznike začetnike na Finskem, v Luksemburgu in 
Avstriji ter predlogi za uveljavitev programov za voznike začetnike v Švici, Belgiji, 
Nemčiji in na Madţarskem skušajo voznikom začetnikom pomagati, da na varnih 
površinah in ob pomoči ustrezno usposobljenih učiteljev voţnje spoznavajo tvegana 
ravnanja v cestnem prometu, pravilno ukrepanje v sili, predvsem pa načine voţnje, 
da bi se pravočasno izognili nevarnim situacijam. Vsi programi so pripravljeni za čas 
po opravljenem izpitu, ko si voznik začetnik ţe pridobi nekaj osnovnih izkušenj. 
Evalvacija programa, ki je potekala v Luksemburgu, je pokazala, da imajo vozniki 
začetniki pri njih do 35 odstotkov manj nezgod kot njihovi vrstniki pred uveljavitvijo 
programa. Vadba varne voţnje in skupinske delavnice temeljijo na lastnih izkušnjah 
voznikov začetnikov, ki v zelo realnih razmerah izkusijo, da ne znajo in ne morejo 
rešiti tveganih situacij in se zato zavedajo, da morajo svoj način voţnje prilagoditi 
svojim sposobnostim, cesti in vozili.  
 
V Sloveniji Zakon o varnosti cestnega prometa med zakonsko določenimi ukrepi za 
zagotavljanje večje varnosti voznikov začetnikov oziroma mladih voznikov določa: 
 voţnjo s spremljevalcem,  
 dvostopenjsko pridobivanje vozniškega dovoljenja,  
 dodatne programe za voznike začetnike,  
 popolno treznost med voţnjo in  
 prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja pri doseţenih 7 kazenskih 
točkah.  
 
V zakonu je tako uvedena pomembna novost, ki daje moţnost, da začnejo mladi 
usposabljanje v avtošoli, ko dopolnijo 16 let in pol. Ko opravijo preizkus znanja 
predpisov o varnosti cestnega prometa in voţnje motornega vozila pred komisijo 
avtošole, lahko do eno leto vozijo s spremljevalcem. Tako mlad voznik najmanj eno 
leto pridobiva izkušnje pod nadzorom in vstopa v obdobje voznika začetnika z 
vozniškim dovoljenjem omejene veljavnosti, s povprečno 3000 do 5000 prevoţenimi 
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kilometri. Z dopolnjenim 18. letom starosti pa lahko opravlja na vozniški izpit in nato 
kot voznik začetnik vozi 2 leti oziroma do dopolnjenega 21. leta starosti.  
 
Ta ukrep omogoča mladim, da lahko vozijo s spremljevalcem ţe s 17. letom starosti, 
kar jim zagotavlja dodatno pridobivanje izkušenj in oblikovanje obrambnega načina 
voţnje. Z uvedbo sistema voţnje s spremljevalcem pri 17. letu se skuša zagotoviti 
učinkovitejše preprečevanje voţnje pod vplivom alkohola ali drugih psihoaktivnih 
snovi, upoštevanje omejitev, zmanjšanje nevarnosti voţenj za zabavo in tako 
imenovanih disko nesreč. 
 
Dolgoročni cilj uvedbe tega programa je vsekakor zmanjševanje ogroţenosti voznikov 
začetnikov in postopno uvajanje voznikov začetnikov za samostojno udeleţbo v 
cestnem prometu. Zakon uvaja program za voznike začetnike, ki predvideva tri med 
seboj povezane vsebinske sklope: 
 voţnjo odličnosti, 
 vadbo varne voţnje in  
 skupinsko delavnico o varnosti cestnega prometa in psihosocialnih odnosih 
med udeleţenci cestnega prometa. 
 
Vadba varne voţnje in skupinska delavnica opozarjata predvsem na nevarnosti zaradi 
prehitre voţnje in voţnje pod vplivom alkohola in omogočata začetniku, da na varni 
površini spozna fizikalne zakonitosti in obnašanje vozila v izjemni situaciji. Voznik 
oblikuje svoje ravnanje na podlagi lastnih izkušenj, zato mora ukrepe v sili na 
delavnici osvojiti. Tako se lahko nevarnostim tudi pravočasno izogne. Omenjeni ukrep 
se je ţal začel šele pred kratkim uveljavljati in uresničevati v realnem ţivljenju. 
 
Posebni pogoj, ki je z vidika varnosti in stanja v druţbi zelo pomemben, je prepoved 
voţnje pod vplivom alkohola (koncentracija alkohola 0,00 g/kg) za voznika začetnika. 
Alkohol je v Sloveniji legalna droga. Pitje in čezmerno pitje alkohola nista druţbeno 
vrednotena niti kot negativna navada ali neustrezno enkratno dejanje. Čezmerno 
pitje alkohola je razširjeno tudi med mladimi, saj raziskave kaţejo, da izjemno veliko 
mladostnikov pije alkoholne pijače in se tudi opija. Spreminjanje stališč o pitju 
alkoholnih pijač in sodelovanju v prometu pod vplivom alkohola je zato treba vključiti 
v izobraţevalne in vzgojne programe ter načrtne preventivne akcije. Spremeniti je 
treba temeljno razmišljanje, da ni zabave brez alkohola. Predvsem pa bi morali 
uveljavljati stališče,  da voznik ne sme za volan, če je pil alkoholne pijače. Najbolj 
učinkovita in hitra pot za spreminjanje stališč do voţnje pod vplivom alkohola je 
sprememba zakonodaje. Ţe sami podatki o prometnih nesrečah nam kaţejo o 
nujnosti takšnega ukrepa za mlade voznike. Ţal se kljub vsem stroţjim ukrepom 
stanje na tem področju ne izboljšuje in bodo potrebni še večji napori za zmanjšanje 
deleţa alkoholiziranih voznikov. 
 
Poleg opisanih pozitivnih ukrepov pa je bila po mojem mnenju z vidika varnosti 
cestnega prometa storjena napaka z avtomatičnem podaljšanjem vozniškega 
dovoljenja do 80. leta starosti. Če pustimo v ozadju omejitve, ki jih imajo kljub temu 
določilu v zakonu mladi, omenjena sprememba psihološko ne deluje najbolje na 
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nadaljnji razvoj in obnašanje voznika. Po pretečeni dobi voznika začetnika tako 
voznik nima nobene kontrole več, ki bi lahko kakorkoli vplivala na veljavnost 
njegovega vozniškega dovoljenja. Menim, da bi bilo potrebno, z vidika varnosti 
cestnega prometa, ponovno uvesti časovno omejitev vozniškega dovoljenja. Ob tem 
bi bilo vredno razmisliti o uvedbi dodatnih usposabljanj in izobraţevanj voznikov. Vse 
spremembe in novosti, ki jih je razvoj prometa doţivel, kaţejo na potrebo po 
dodatnem izobraţevanje in izpopolnjevanju voznikov. Na vseh mogočih področjih se 
v ţivljenju poudarja pomembnost izobraţevanja. Le malo tega pa je zaslediti na 
področju prometa, kar se odraţa tudi v njegovi varnosti. Menim, da je to ključ do 
boljših rezultatov na področju prometne varnosti. 
 
Naj na koncu tega omenim le še zlata pravila prometne varnosti, ki so se v evropski 
teoriji in tudi v praksi pričela vse bolj poudarjati in izpostavljati pri zmanjševanju 
negativnih posledic prometnih nesreč v cestnem prometu. Teh je deset: 
 smrtne in telesne posledice prometnih nesreč je potrebno obravnavati kot 
probleme splošnega zdravja druţbe;  
 prometnovarnostne aktivnosti in ukrepi morajo biti načrtovani in izvedeni 
glede na stopnjo izpostavljenosti nevarnostim v cestnem prometu ter tveganja 
udeleţbe v prometnih nesrečah in tveganja telesnih poškodb;  
 prometni sistem je potrebno graditi in prilagajati človeku;  
 povečati je potrebno druţbeno skrb za varnost cestnega prometa;  
 za večjo varnost v cestnem prometu je potrebno tako posameznika kot druţbo 
dodatno motivirati s pomočjo prometnovarnostnih vizij in s pomočjo 
kvantitativnih nacionalnih in evropskih prometnovarnostnih ciljev;  
 zasebnemu sektorju je potrebno zagotoviti aktivnejšo vlogo v 
prometnovarnostnem sistemu;  
 ob izvajanju novih raziskav je nujna praktična uporaba sodobnih znanstvenih 
in strokovnih spoznanj;  
 izpostavljati je potrebno ključne prometnovarnostne probleme, kot so npr.: 
alkohol, hitrost, mamila...  
 vzpostaviti in zagotoviti je potrebno učinkovit upravljavski sistem in  
 sodoben informacijski sistem je temeljni predhodni pogoj za učinkovit 
prometnovarnostni sistem3.  
 
Omenjena zlata evropska pravila varnosti cestnega prometa so bila poleg drugih 









                                            
3 Ljubo ZAJC, Varnost cestnega prometa v Republiki Sloveniji s povzetkom nacionalnega programa 




Prometne nesreče imajo vrsto negativnih posledic, saj povzročajo izgubo človeških 
virov, zdravja in blaginje. Primerjava števila mrtvih na milijon prebivalcev kaţe, da je 
v Sloveniji stanje izredno slabo in imamo bistveno več mrtvih kot v drugih evropskih 
drţavah in bo potrebno z načrtnim, skladnim in doslednim izvajanjem ukrepov na 
drţavni in lokalni ravni v prihodnosti še marsikaj postoriti, da bomo v prihodnjih 
nekaj letih dosegli povprečno stanje EU.  
 
Pri udeleţbi v cestnem prometu se vsi udeleţenci pojavljajo v dvojnih vlogah, na eni 
strani kot ţrtve nesreč in na drugi strani kot kršitelji predpisov o varnosti cestnega 
prometa. Vsakomur ja dana moţnost, da se ob spoštovanju pravil varne udeleţbe v 
prometu izogne sankcijam. Ko imata brezvestnost in nepremišljenost najhujše 
posledice med prijatelji, znanci ali sorodniki, je prepozno. 
 
Zagotavljanje večje varnosti cestnega prometa je moţno s spodbujanjem 
udeleţencev v prometu k odgovornejšemu vedenju, spoštovanju predpisov in 
oblikovanju zavesti o pomenu prometne varnosti, z zagotavljanjem varnejših vozil in 
cestne infrastrukture, kar lahko in morajo udejanjiti načrtovalci, proizvajalci in 
izvajalci, vzdrţevalci ter ustrezne nadzorne sluţbe. V zapletenem sistemu je varnost 
cestnega prometa odvisna od odgovornega ravnanja posameznika, vzgojno 
izobraţevalnih in preventivnih organizacij, medijev, represivnih in pravosodnih 
organov, civilne druţbe, gospodarskih druţb, vodstev samoupravnih lokalnih 
skupnosti in ne nazadnje drţavnih organov. Morda bo k izboljšanju te zavesti 
pripomogla določitev Svetovnega dneva spomina na ţrtve prometnih nesreč, ki ga je 
imenovala Svetovna zdravstvena organizacija (WHO) na podlagi Resolucije ZN 60/5. 
Svetovni dan spomina na ţrtve prometnih nesreč je tako določen za 18. novembra. 
 
Dejstvo je, da se stanje prometne varnosti lahko učinkovito spreminja le z 
dolgoročnimi ukrepi v procesu vzgoje in izobraţevanja posameznika, zato je 
pomembno, da preko programov vzgoje in izobraţevanja ne samo z znanji o prometu 
(poznavanje prometnih znakov, učenje konkretnega vedenja…), ampak tudi s 
psihološkimi vidiki prometne varnosti, t.j. z oblikovanjem ugodnih stališč in odnosov 
za prometno varnost (razvijanje strpnosti, skrb za druge udeleţence, pozitivna 
stališča do primerne hitrosti, uporabe čelade…), mlade usposobimo za varno 
ravnanje v prometu. Tako lahko preko različnih aktivnosti, ki so organizirane v 
srednjih šolah (prometne delavnice, spletni portal itd.) in preko študentskih 
organizacij, vplivamo na ravnanje mladih. Prometna vzgojenost se kaţe pri našem 
vsakdanjem sodelovanju v prometu, v naših navadah in ravnanju. Ţal lahko 
zanesljivo ugotavljamo le neprilagojeno ravnanje in napake, ki jih kaţejo statistike 
prometnih nesreč. 
 
Danes se v druţbi vse preveč  pogovarjamo o represivnih ukrepih, ki jih drţava uvaja 
in izvaja pri nadzoru prometa, in premalo pozornosti posvečamo preventivni 
dejavnosti. Kaţe, da v Sloveniji preventivna dejavnost še ni dovolj razvita oziroma ni 
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na takšnem nivoju, kot bi lahko bila. Imamo veliko idej, načrtov, kako doseči boljše 
rezultate in kako povečati vpliv preventivne dejavnosti na stanje prometne varnosti, 
vendar so velikokrat slabo ali pa sploh niso uresničeni oziroma udejanjeni. Moje 
mnenje je, da so vse te zamisli in ukrepi premalo medijsko podprti, če pa so ţe, traja 
to prekratek čas. Zanimivo bi bilo videti raziskavo, koliko mladih pozna npr. oddajo Z 
glavo na zabavo in če ţe vedo, koliko ljudi, predvsem mladih, to spremlja. Ob poplavi 
reklam za filme, ki jih lahko spremljamo tudi večkrat na dan in nas vabijo pred 
televizijske ekrane, je le redko opaziti reklamo za omenjeno oddajo, oziroma je v 
zadnjem času, ko sem to bolj pozorno spremljal, nisem zasledil. Še eno potrditev 
mojih navedb kaţe oglaševanje o posledicah voţnje pod vplivom alkohola, ki smo jih 
lahko večkrat na dan spremljali v decembrskem času. Jokajoča deklica in moški sta v 
tem času enostavno izginila iz ekranov. Ob tem dobiš občutek, da je voţnja pod 
vplivom alkohola problematična samo v decembrskem času in drugače ne predstavlja 
tako resnega problema. Kot kaţe, še nismo spoznali dejstva, da ljudje nenehno 
potrebujejo sporočila, ki jih opozarjajo in opominjajo na posledice prometnih nesreč. 
V teh ukrepih smo enostavno premalo vztrajni in potrpeţljivi.  
 
Kot druţba smo odgovorni poskrbeti, da ţivljenj udeleţencev cestnega prometa na 
slovenskih cestah ne bodo ogroţali njihova lastna neosveščenost, napačni vedenjski 
vzorci ali drugi neodgovorni udeleţenci v prometu. Priznati si moramo, da v preteklih 
letih mladih ljudi nismo dovolj uspešno pripravili na varno udeleţbo v cestnem 
prometu, kar ima lahko negativne posledice za vse ţivljenjsko obdobje teh ljudi.  
 
Mlade zato pozivam, naj odgovorno in varno sodelujejo v prometu in naj vsakokrat 
znova kritično pretehtajo svoje ravnanje, da bodo sami in ostali udeleţenci kar 
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